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Ein reges Interesse

Aus zahlreichen Veroffentlichungen
in unserer Zeitschrift ist hinreichend
bekannt, wie beliebt immer wieder
Sonderfahrten und Exkursionen, ver-
anstaltet von Bezirksvorstanden (BV)
oder von Arbeitsgemeinschaften (AG)
des DMV, sind.

Ohne eine Wertung vornehmen zu
wollen, so mufl man aber doch fest-
stellen, dafl der BV Cottbus auf
diesem Gebiet der Verbandstatigkeit
eine besonders hervorragende Rolle
spielt.

So lud er auch im vergangenen Jahr
zu einer Exkursion auf der Waldeisen-
bahn Muskau ein. Hierzu gingen so
viele Anmeldungen von Eisenbahn-
freunden ein, daf} diese Fahrt zweimal
wiederholt werden mufite. Die jeweils
uber 100 Fahrtteilnehmer erlebten in
offenen Wagen die Natur um Weil-
wasser herum sozusagen ,aus erster
Hand" und lernten dabei gleichzeitig
den Betrieb auf dieser wohl einmali-
gen Schmalspurbahn der DDR ken-
nen.

Zahlreiche Fotohalte, Scheinanfahr-
ten, eine kleine , Lokparade™ auf dem
Betriebshof in Krauschwitz und eine
wechselhafte Landschaftskulisse und
eine der beinahe fossilen Lokomoti-
ven liefen immer wieder die Schmal-
filmer und Fotofreunde auf ihre
Kosten kommen. Der Wissensdurst
wurde durch eine Broschure, verkauft
am Zuge, gestillt. Fuhrte die erste
Fahrt nach Muhlrose, so war bei den
beiden anderen die Papierfabrik Ko-
beln das Ziel.

Nur noch wenig Zeit wird verstrei-
chen, und dann wird auch auf dieser
Bahn der Betrieb eingestellt. So konn-
ten viele Freunde der Eisenbahn
nochmals eine Erinnerung mit nach
Hause nehmen, die in Form von
Filmen und Fotos bleibend sein wird.
Wir mochten daher auf dieser Seite
der Exkursion und Bahn, die ein so
reges Interesse fanden, Platz fur
einige Aufnahmen widmen, um im
Nachhinein allen Lesern Gelegenheit
zu geben, wenigstens in dieser Form
einen Eindruck zu erhalten. E P

Bild | So erlebt man die Waldeisenbahn'

Bild 2 Fotoh wie immer bei solct relegen
heit sucht sic. der den besten Aufn westand
punkt

Bild 3 Mit Achtungssignalen werden Grulle aus
getauscht, die 98 der Waldeisenbahn auf dem

Kreuzungsbauwerk uber die Strecke Cottbus
Gorlite

Bild 4 Halt bei Krauschwitz West

Fotos: Rolf Kluge, Lommatesch (3)
Reiner PreuB, Berlin (1)
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

Die 12stellige Giiterwagennummer

Unsere Redaktion erhielt in letzter Zeit mehrfach
Leseranfragen nach der Aussage der 12stelligen Wa-
gennummer an den Guterwagen der Deutschen Reichs-
bahn. Es handelt sich hierbei um eine international
einheitliche, aus vier Gruppen bestehende Nummer, die
an jeder Seitenwand am Wagen angeschrieben ist und
Aussagen zur Art des Einsatzes, der Eigentumsverhalt-
nisse. und der Bauart enthalt. Am Langtrager steht die
gesamte Nummer nochmals in einer Zeile hintereinan-
dergeschrieben in folgender Anordnung:

00 - 00 - 0000000 - 0
1. 2. 3. 4,

Die vier Zifferngruppen sind zur weiteren Erlauterung
mit Strichen und mit 1., 2, 3. und 4. bezeichnet.

1. Austauschverfahren

Die erste Zifferngruppe enthidlt Angaben uber die
internationale Verwendbarkeit, sowohl technisch als
auch abrechnungstechnisch. In der Fachsprache wird
dieser Komplex als Austauschverfahren bezeichnet. Den
Gliterwagen sind die Nummern 01 bis 39 vorbehalten.
Die DR hat folgende Zahlen unter , Normaler Mietssatz"
belegt:

01 — alle OPW-Wagen,

20 — Wagen nur fiur den Einsatz im Binnenverkehr, die
nicht RIV- und MC-fahig sind,

21 — Wagen, die nicht zum OPW-Park gehoren, jedoch
MC- und RIC-fahig sind,

27 — Wagen, die nur das MC-Zeichen tragen.

Als weitere Nummer ware noch die ,,30“ zu nennen.
Hierunter fallen die Wagen, die nicht dem offentlichen
Guterverkehr dienen, wie Bahndienstwagen oder Dienst-
glterwagen, fur welche Sondermietsatze gelten.

2. Eigentumsmerkmal

Mit der zweiten Zifferngruppe wird die Eigentumsbahn

angegeben, wobei aus der ersten Ziffer noch eine

gesonderte Gruppierung erkennbar ist.

2 — Europaische Mitgliedsbahnen der OSShD, die nicht
auch UIC-Mitglieder sind,

3 — Asiatische Mitgliedsbahnen der OSShD,

4 — Privatbahnen in sozialistischen Landern,

5 — Mitgliedsbahnen der OSShD, die gleichzeitig UIC-
Mitglieder sind,

6 — Privatbahnen in kapitalistischen Landern,

7 — Mitgliedsbahnen der UIC, die nicht Europ-Mitglieder
sind,

8 — Mitgliedsbahnen der UIC, die Europ-Mitglieder sind,

1und 9 — Bahnen, die nicht in den Gruppen 2 bis 8 erfal3t
sind.
Eine Gesamtibersicht zur Kennzeichnung des Eigen-
tumsmerkmals enthalt nebenstehende Tabelle.

3. Wagengruppe und -gattung

Die dritte Zifferngruppe (7stellig) enthalt Angaben zur
Gattung des Wagens sowie die Inventarnummer. Dabei
charakterisiert die erste Ziffer die Wagengruppe, wéh-
rend mit der zweiten und dritten Ziffer eine Untergliede-
rung in der Wagengattung vorgenommen wird. Die
letzten vier Ziffern sind Inventarnummern. Nachfolgend
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Verwaltung Eigentums- Kode-
merkmal  Nummer
Finnische Staatsbahnen VR 10
Eisenbahnen der UdSSR SZD 20
Eisenbahnen der Volksrepublik Albanien ALB 21
Eisenbahnen der Demokratischen Volksrepublik
Korea KRZ 30
Eisenbahnen der Mongolischen Volksrepublik MTZ 31
Eisenbahnen der Demokratischen Republik
Vietnam DSVN 32
Eisenbahnen der Volksrepublik China KZD 33
Budapester Lokalbahnen BHEV 44
Deutsche Reichsbahn DR 50
Polnische Staatsbahn PKP 51
Bulgarische Staatsbahnen BDZ 52
Rumanische Eisenbahnen CFR 53
Tschechoslowakische Staatsbahnen CSD 54
Ungarische Staatsbahnen MAV 55
Eisenbahnen von Anzin ANZ 61
Schweizerische Privatbahnen SP 62
Berner Alpenbahn Bern-Lotschberg-Simplon BLS 63
Nord-Mailander Eisenbahnen FNM 64
Rjukan-Eisenbahnen RiB 65
Inter i le Schlafwagengesellschaft CIWL 1]
Britische Eisenbahnen BR 70
Nationalverwaltung der Spanischen .
Eisenbahnen RENFE it
Gemeinschaft der Jugoslawischen Eisenbahnen JZ 72
Griechische Staatsbahnen CEH 73
Schwedische Staatsbahnen 5J T4
Turkische Staatsbahnen und Hafen TCDD 75
Norwegische Staatsbahnen NSB 76
Deutsche Bundesbahn DB 80
Osterreichische Bundesbahn OBB 81
Nationalgesellschaft der Luxemburgischen
Eisenbahnen CFL 82
Italienische Staatsbahnen FS 83
®iederlandische Eisenbahnen NS 84
Schweizerische Bundesbahnen SBB 85
Dénische Staatsbahnen DSB 86
Nationalgesellschaft der Franzosischen
Eisenbahnen SNCF 87
Nationalgesellschaft der Belgischen
Eisenbahnen SNCB H8
Portugiesische Eisenbahngesellschaft CP 94
Iranische Eisenbahnen ISR 6
Syrische Eisenbahnen CFs 97
Libanesische Eisenbahnen CEL 98
Irakische Eisenbahnen IRR a9

eine Zusammenstellung der Gruppen- und Gattungsbe-
reiche bei den Guterwagen der DR.

Gruppen- und
Gattungsnummer

100 bis 199 — Gedeckter Guterwagen der Regelbauart
200 bis 299 — Gedeckter Gliterwagen der Sonderbauart
300 bis 360 — Flachwagen der Regelbauart, 2achsig

380 bis 399 — Flachwagen der Regelbauart mit Dreh-

Wagenausfithrung

gestellen

400 bis 499 — Flachwagen der Sonderbauart, 2- und
mehrachsig

500 bis 559 — Offener Guterwagen der Regelbauart,
2achsig

560 bis 589 — Guterwagen mit 6ffnungsfahigem Dach

590 bis 599 — Offener Guterwagen der Regelbauart mit
Drehgestellen

600 bis 699 — Offener Guterwagen der Sonderbauart

700 bis 799 — Kesselwagen

800 bis 899 — Kiithlwagen

900 bis 999 — Behalterwagen (aulBler Kesselwagen,
Tieflade-, Bahndienst- und Dienstguter-
wagen

+DER MODELLEISENBAHNER" 4/1875



Fuar Privat- und Mietwagen wird die Gruppennummer 0
verwendet. Alszweite Ziffer ist die Zahl eingesetzt, die bei
den bahneigenen Wagen an der ersten Stelle steht und die
Wagengruppe bezeichnet.

4. Selbstkontrollziffer

Diese letzte Ziffer wird fur die Kontrolle der gesamten
Wagennummer bei Anwendung der elektronischen Da-
tenverarbeitung bendtigt. So werden die 11 Ziffern der
Wagennummer je fur sich mit den Schliisselzahlen 1 und
2, beginnend mit der 2, multipliziert. Von dem Ergebnis
der Multiplikation' wird die Quersumme, und zwar mit
jeder Ziffer, gebildet. Die letzte Ziffer der Quersumme
wird bis 10 erganzt. Die Erganzungszahl ist die Selbstkon-
trollziffer,

GUNTHER FEUEREISSEN (DMV), Plauen

In der Vergangenheit geblaittert

Fir eine ganze Reihe Modellbahnfreunde ist die Ent-
wicklungsgeschichte des Vorbildes ein wichtiger Teil
ihres Hobbys. So wird einmal mehr bewiesen, daf die
Modelleisenbahn eben nicht blofl ein Spielzeug ist.

Bei meiner ,,Reise durch die Vergangenheit" fand ich ein
interessantes Buch — ,Geschichte der Koniglich-Sachsi-
schen Staatseisenbahnen*, 1889, von Ulbricht. Neben der
Entwicklungsgeschichte sachsischer Eisenbahnlinien
enthalt es auch zahlreiche Beschreibungen technischer
Details. Da nur wenige Zugang zu dieser Literatur
haben werden, sind nachfolgend einige Auszige auf-
gefuhrt:

Bereits 1845 gab es in Sachsen , Autoreiseziige". Die
damaligen Verkehrsmittel waren zwar noch Pferdewa-
gen, aber sie wurden einschliefSlich , Motor* (Pferden) auf
die Eisenbahn verladen. Ein Abschnitt auf Seite 119
besagt daruber: ,Der zur Zeit der ersten Eisenbahnen
ofters vorgekommene Ubergang ganzer Reiseequipagen
mit ihrer Bespannung von der Landstrafie auf die
Eisenbahn weckte das Bedurfnis fur hierzu eingerichtete
Transportmittel, infolge dessen bald zur Beférderung
von Fahrzeugen und Pferden die ersten Special- oder
Gattungswagen entstanden,..."

Auch uber die Entstehung des Signalwesens gibt das
Buch interessante Auskinfte.

1838 wurde das erste deutsche Signalbuch gedruckt. Es
enthielt 24 einzelne Signalformen, die vollkommen neu
erfunden waren, 1842 wurden dann in Sachsen erstmalig
Signalapparate, ahnlich unseren Formsignalen, aufge-
stellt. Die Signale besaflen zwei Flugel und eine Vorrich-
tung zum Aufziehen einer oder zweier Laternen. Diese
Signale dienten jedoch nicht dem Sperren einer Zugfahrt,
sondern nur der optischen Ankindigung eines Zuglaufes
(optischer Telegraph). 1853 wurde das erste Sperrsignal
im Werdauer Gleisdreieck aufgestellt. Das sogenannte
Distanzsignal, den Vorlaufer des Blocksignales, gab es
1867 das erste Mal auf sachsischen Strecken. Das
Blocksignalsystem wurde am 1. Februar 1872 auf der
Strecke Herlasgrin—Reichenbach erstmalig eingefiihrt.
Ab 1. April 1875 wurde dann auch bei den sachsischen
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Nachfolgend dafur ein Beispiel:

205060208 25 = Wagennummer
21212121212 = Multiplikator
401001204016210 = Produkte
4+14+1+2+4+1+6+2+1 = Quersumme
8 = Erganzungszahl

20 - 50 - 6020825 - 8 = vollstandige Wagennummer
Wenn die letzte Ziffer der Quersumme eine Null ist, dann
lautet die Selbstkontrollziffer ebenso.

Literatur

Guterwagenvorschriften der DR, Berichtigung Nr.4 von Februar 1972
Kahler, G.; Menzel, H.: Guterwagen-Handbuch, transpress-Verlag Berlin,
1966

Staatsbahnen das ,Signalbuch fur die Eisenbahnen
Deutschlands" in Kraft gesetzt.

1884 war der Verkehr auf verschiedenen sachsischen
Eisenbahnlinien bereits so dicht, daB elektrische
Zuglaufiiberwachungseinrichtungen eingebaut wurden.
Auf Seite 106 findet sich folgende Beschreibung: , Als
eine Vorkehrung zur Sicherung des Verkehrs sind auch
die electrischen Radcontacte zu erwahnen, die seit 1884
auf der Linie Chemnitz (heute Karl-Marx-Stadt)}—Anna-
berg eingerichtet worden sind und dem Zwecke dienen,
die Zuggeschwindigkeit unabhangig vom Lokomotivfiuh-
rer zu controlliren und den Lauf des Zuges von der
Station aus zu verfolgen.”

.»Wenn aber eine Dampflokomotive kommt, brauchen wir
doch die FulBle nicht hochzuheben, Mutti?*
Zeichnung und Idee: H. Oberlander, Berlin
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STRECKEN-
BEGEHUNG

Rangierhaltsignal — ,,Ra 11"

und Rangierfahrtsignal — , Ra 12"

Unsere heutige Betrachtung gilt Si-
gnalen der DR, die man zwar haufigin
Bahnhofen sieht, deren Bedeutung
aber wohl kaum jedem Modelleisen-
bahner gelaufig ist. Dabeil handelt es
sich um das Rangierhaltsignal —
»Rall* und um das Rangierfahrtsi-
gnal — Ra12". Wie aus ihrer Kurzbe-
zeichnung bereits ersichtlich ist, geho-
ren diese Signale zur Gruppe der
~Signale fur den Rangierdienst”, die
im 11.Abschnitt des jetzt glltigen
Signalbuchs enthalten sind.

Beim Signal ,Rall" gibt es zwei
Ausfiuhrungen, die sich auflerlich nur
durch die Farbe des Signalbilds von-
einander unterscheiden.

Behandeln wir zuerst das Signal
»Rall* dassich, wie ebenerwahnt,in
die Signale ,Ralla" und ,Rallb®
untergliedert.

Die grundsatzliche Bedeutung des
Signals ,Rall" lautet: ,Halt fur
Rangierabteilungen!” Das Signal
steht rechts vom zugehérigen Gleis,
und es wird im allgemeinen beleuch-
tet, nur auf Anordnung der Rbd kann
auf eine Beleuchtung verzichtet wer-
den.

Das Signalbild wird beim Signal
~Rall" durch ein grofies ,,W* darge-
stellt, das beim Signal ,Ralla" gelb,
beim Signal ,,Rallb" hingegen weif}
mit schwarzem Rand gefarbt ist.
Bevor eine Rangierabteilung (Rabt) —
sieche zur Begriffsklarung auch
wStreckenbegehung' im Heft 3/75 —
am Signal , Ra 11* vorbeifahren darf,
mufl an begleitete Rabt die Zustim-
mung zur Vorbeifahrt vom Stell-
werks- oder Weichenwarter vorliegen,
wahrend an unbegleitete Rabt (zum
Beispiel einzeln fahrende Lokomo-
tive) ein Fahrauftrag vom Stellwerk
aus erteilt werden muf.

Beim Signal ,Ralla" wird die Zu-
stimmung nur durch das Signal
-Ral2" gegeben, wahrend es beim
Signal ,Rallb* durch Hochhalten
eines Armes, einer weiflen rechtecki-
gen Tafel oder Handleuchte bzw. auch
miundlich oder fernmiindlich erfolgen
kann.
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‘~Ralla*

Nahert sich eine begleitete Rabt einem
Signal ,,Ra 11a“, und es leuchtet bei
Vorbeifahrt der Spitze das zugehorige
»,Ral2* bereits auf, so mufl der
Triebfahrzeugfuhrer vor dem Signal
nicht mehr anhalten.

Beim Signal ,,Rallb® wird analog
verfahren, wenn der Warter schon bei
Annaherung der Rabt an das Signal
den Fahrauftrag erteilt.

Ist aber eine begleitete Rabt vor dem
Signal ,Ralla" zum Halten gekom-
men, so mull der Triebfahrzeugfiithrer
den Auftrag zur Weiterfahrt vom
Rangierleiter durch Rangiersignal
(hor- und sichtbar!) abwarten, den
dieser erst beim Aufleuchten des
zugehorigen ,Ra 12" geben darf. Vom
Aufleuchten des Signals ,,Ra 12" hat
sich der Tfz-Fihrer dennoch stets
selbst zu Uberzeugen.

Unbegleitete Rabt erhalten den Fahr-
auftrag vom Stellwerk aus beim
Signal ,,Ra 1l a” nur durch das Signal
»,Ral2® und beim Signal ,Rallb*
durchdie hor-und sichtbar gegebenen
Rangiersignale ,Ral®* (Wegfahren;
mit Mundpfeife oder Horn ein langer
Ton und senkrechte Bewegung des
Armes) oder ,,Ra2" (Herkommen; 2
maBig lange Tone und waagerechte
Bewegung des Armes) bzw. auch
mundlich oder fernmundlich.
Wichtig ist zu wissen, daf} das Signal
,Ralla"“, also das gelbe ,\W*, nur im
Zusammenhang mit dem Signal
»Ra 12" angewandt wird.

Das Signal ,Rallb" wird alleinste-.

hend, an Drehscheiben und Schie-
bebihnen stets ohne ,Ral2" einge-
setzt.

Das Signal ,,Ra 12" = Rangierfahrtsi-
gnal hat die Bedeutung: ,Rangier-
fahrt erlaubt!", es besteht aus 2
weiBen, nach rechts steigenden Lich-
tern. Es kann in Verbindung mit
LHE0Y, [ HI113%, ,HI1100*
oder , Sv4* auftreten. Auch alleinste-
hend kommt es gelegentlich vor.
Befahren hintereinander mehrere
Rabt dasselbe Gleis, so gilt der
Fahrauftrag durch ,Ra 12" immer nur
fur die erste. Erlischt das Signal, so

Bild! Signal ,Ralla" in Verbindung mit dem
Signal ,Ra 12"

Bild2 Das Signal , Ra l1b" unterscheidet sich im

duBeren nur durch die Farbe, der Buchstabe .W"
ist hier wei mit schwarzem Rand

Foto: Rolf Steinicke, Gotha

Zeichnung: Verfasser

gilt es als zuruckgenommen, ein er-

neutes Aufleuchten mufl dann abge-

wartet werden.

Leuchtet nur eins der beiden Lichter

auf, so gilt das Signal als gestort.
H.K.

+DER MODELLEISENBAHNER" 4/1875



DER KONTAKT - DER KONTAKT - DER KONTAKT

Der Schiiler Holger Kames aus Bad Frankenhausen teilte
uns folgendes mit:

,.In den Heften 5/73, 5/74 und 12/74 wurde die BR 86 der
DR verdffentlicht. Zu der im Heft 5/74 erschienenen
Kurzbeschreibung kann ich etwas hinzufigen, was
vielleicht die Leser interessiert. Die 86 1389-5 ist zur Zeit
(Dezember 1974) im Bw Sangerhausen beheimatet. Sie
verrichtete dort gemeinsam mit ihren Schwestermaschi-
nen 86 1760, 1243, 1776 und 1622 Dienst auf den Strecken
Bretleben—Sondershausen, Sangerhausen—Erfurt, Er-
furt—Nordhausen und Sangerhausen—Allstedt. Jetzt
aber sind sie zur Ausmusterung abgestellt bzw. als
Heizlok im Einsatz.

Da diese Lokomotiven auch hier in meinem Heimatort
verkehrten, war es mir sogar einmal moglich, so
unglaublich es klingen mag, einmal im Fuhrerstand
mitzufahren!"

Nun, da hat Holger wirklich ein groBes ,,Gliick* gehabt,
denn natirlich darf ein Lokftihrer nicht so ohne weiteres
einen Unbefugten — und schon gar nicht einen Schuler
— im Fihrerstand mitnehmen! Wir fiigen das nur hinzu,
damit nicht jetzt ein Ansturm unserer Leser einsetzt, die
ein dhnliches Begehren haben.

Ee o <

Zum Brief des Lesers Eberhard Hohlfeld (veréffentlicht
im Heft 12/74) erhielten wir mehrere interessante Zu-
schriften, von denen wir nachstehend einige auszugs-
weise abdrucken. Herr Wolfgang Scholz aus Freital 1
schreibt zum ,,toten Rennsteighirsch* (BR 94, d. Red.) fol-
gendes:

.Der Rennsteighirsch ist doch tot! Seit dem Fahrplan-
wechsel am 29. September vorigen Jahres fahren auch
auf der Strecke Suhl—Schleusingen, dem letzten Einsatz-
gebiet der prT16' (BR94) nur noch Diesellokomotiven
der BR118**

Die BR 94 hatte sich im Steilstreckenbetrieb im Thiirin-
ger Wald auf den beiden Strecken Ilmenau—Themar und
Suhl—Schleusingen gut bewahrt und Mitte der 20er Jahre
die Zahnradloks abgelost. Bedingt durch die relativ
geringen Vorrate war allerdings ein Lokdurchlauf von
Erfurt bis Themar nicht moglich; daher wurde vor
Einsatz der Dieselloks im allgemeinen in Ilmenau
Lokwechsel vorgenommen. Vom Herbst 1971 an wurde
bereits auf dieser Strecke der Traktionswechsel vollzo-
gen, womit der Lokwechsel entfiel.

Auf Grund des Lokumlaufs verblieben fur die BR 94 auf
der Strecke Ilmenau—Themar nur noch 2 Reisezlige, und
zwar der Fruhpersonenzug Schleusinger-Neundorf—
Schleusingen und abends der P 19050 von Schleusingen
nach Schmiedefeld.

Folgende Maschinen der BR 94 habe ich seit 1972 auf den
beiden erwahnten Strecken beobachtet: 941013, 1175,
1292, 1329, 1521, 1601 (alle im Bw Arnstadt beheimatet),
94 1541, 1670 und 1810 (im Bw Meiningen). Aufler der
94 1521 besallen samtliche genannten Maschinen die fur
den Steilstreckenbetrieb erforderliche Riggenbach-
Gegendruckbremse.”

Herr Wolfram Wagner aus Radebeul berichtet, daf3 er
wahrend seiner NVA-Dienstzeit am 5. Marz 1974 im Bf
Themar eine BR 94 unter Dampf vor dem Personenzug
von Themar nach Schleusingen sah, und zwar abends
geégen 18.30 Uhr. Herr Rainer Dill aus Wolmirstedt gibt
folgende Erganzung:
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»Auch auf der Strecke Eibenstock unt. Bf—Eibenstock
ob. Bf. ist die BR94 noch anzutreffen. Es handelt sich
dabei um die Lokomotiven 942105 und 2039. Die 942080
war bereits im vorigen Sommer in Aue abgestellt...*

Schlieflich stellt Herr Bernd-Dieter Bock aus Neu-
dietendorf richtig fest:

. .. esistnunmehr eine unumstoBliche Tatsache,dafl zum
Winterfahrplan 1974/75 die Strecke Suhl—Schleusingen
auf Dieseltraktion umgestellt wurde. Die Triebfahrzeuge
der BR 94, die hier im Einsatz waren, wurden groftenteils
ausgemustert bzw. in den Bw Arnstadt und Meiningen
abgestellt.

Man muf also wirklich schon Glick haben, wenn manim
Thiringer Wald noch eine 94er sehen will.

Die Triebfahrzeuge der BR 118%* wurden nicht, wie Herr
Hohlfeld im Heft 12/74 schrieb, besonders hergerichtet.
Es wurden lediglich einige notwendige betriebliche
Besonderheiten festgelegt, die im Interesse der Betriebs-
sicherheit auf diesen Strecken zu beachten sind. So wird
bei der Berechnung der Bremshundertstel fur den Zug
nur ein Drehgestell der Lokomotive (Bremsgewicht 481)
als wirkend bertucksichtigt. Deshalb hat man an diesen
dort eingesetzten Triebfahrzeugen auch zusétzlich ange-
schrieben: , Bremsgewicht fur Steilstrecke 481"

Ferner wurde bestimmt, dafl kein Triebfahrzeug, das die
Steilstrecke von Schleusingen nach Suhl befahrt, ohne
einen Wagen mit wirkender Bremse verkehren darf..."

Wir méchten mit diesen aufklirenden Erganzungen die
interessante Diskussion liber das Schicksal der Thurin-
ger ,Rennsteighirsche beenden und danken nochmals
allen Lesern, die etwas dazu beisteuerten.

L
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Herr Alfred Moller aus Gotha richtet folgende Frage an
uns:

w--. Im Eulenspiegel, Heft 1/75, befindet sich auf der
Seite 2 ein Foto einer Schmalspurlokomotive Nr. 99 7246-4.
Da alle Informationsquellen, die ich besitze, wie Lite-
ratur usw., keine Hinweise Uber diese Lokomotive er-
mitteln lassen, mufl wohl anzunehmen sein, dafi diese
Lokomotive Nr. 99 7246-4 schon lange Zeit ausgemustert
und verschrottet ist. Sie lebt vielleicht nur noch auf
Fotos..."

Bekanntlich kann die Redaktion solche individuellen
Anfragen einfach nicht verkraften, aber vielleicht findet
sich auch in diesem Fall der eine oder andere Leser, der
dartiber etwas zu berichten weif3?

Téaglich erreichen uns Briefe mit Manuskripten und
Fotos, bei denen die Absender folgendes nicht beachtet
haben:
AuBer auf dem zugehérigen Brief sind stets auf jedem
Manuskript und auf simtlichen sonstigen Unterlagen,
wie Fotos, Zeichnungen usw. der Name und die volle
Anschrift anzugeben, da bei der redaktionellen Arbeit
die Unterlagen getrennt werden miissen. Wir bitten
auflerdem alle Mitglieder des Deutschen Modelleisen-
bahn-Verbands der DDR, ihre Mitgliedschaft durch
Angabe der Mitgliedsnummer zu vermérken, da bei evtl.
Veroffentlichung eines Beitrages hinter dem Namen des
Autors die Verbandszugehorigkeit abgedruckt werden
mochte,

Die Redaktion
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Prof. Dr.sc.techn. H. KURZ, Radebeul

Dresdner ,,Spiritisten”’-Tage

— Erfahrungen mit Modell-Dampflokomotiven —

Im Raum Dresden fanden sich einige Freunde des Modell-
Dampflokbetriebs zusammen, die im Sommer 1971 im
Verkehrsmuseum das erste Mal zusammenkamen.
Folgende Modelle (I und 0) waren vorhanden: In Grofle
I: 1) 2°C 1' (Marklin, 4021, brit. Ausf.), 2.) 1'D 1' —
Eigenbau (BR86),3.) 1'C 1' — Eigenbau (BR23) und 4.) I'
E — Eigenbau (BR52). In 0 waren es 5.) B — Marklin 4020
und 6.) 1'A — Bing 160/580.

Es herrschte etwas Wind, der bei den auBlen gefeuerten
Lokomotiven eine Rolle spielte. Die Lok Nr.6 fiel aus,
bzw. entwickelte nicht gentigend Dampf. Die Lokomoti-
ven 3 und 4 kamen infolge Transportschaden nicht zum
Einsatz. Die Selbstbaulokomotiven sind alle mit einer
vorbildgerechten funktionstiichtigen empfindlichen
Heusingersteuerung versehen. Die Lok Nr.2 benotigt
einen Bogenhalbmesser r = 3000 mm, der nicht zur Verfa-

befeuerung des Kessels, also thermisch noch empfindli-
cher, ausgestattet, Selbst in der Veranda versagte sie! Ich
kam so auf den Gedanken, mit Hilfe eines elektrischen
Heizlufters die Dampfbildung zu unterstutzen. Was ich
damit erreichte, war, da der nur weich gelotete
Zylinderblock durch die seitlich geblasene Flamme
~abgelotet” wurde.

Nun beschlofy ich, mich intensiv um eigene Dampflok-
modelle zu bemithen, gleichgiiltig, welcher GroBe, Form
und welchen Fabrikats.

Es dauerte einige Zeit, aber da das fur 1972 vorgesehene
Treffen ausfiel, konnte ich im Sommer 1973 gut ausgeru-
stet an den Start gehen. Die Lok Nr.2 war inzwischen in
meinen Besitz Ubergegangen. Sie hatte beim Versuch auf
einem Ringgleis von 6m & Schaden erlitten, als sie am
Stof} entgleiste, umstirzte und durch den auslaufenden

Bild | Etwasumstandlicher als bei unseren heutigen elektrisch betriebenen
Modelleisenbahnen geht es schon zu; Die Marklin (E4021) wird mut Hilfe
einer Klistierspritze gefullt (Nenngrofie I)

gung stand, daher konnte sie nur auf der Geraden
eingesetzt werden. Die Lok Nr. 1 zeigte eine ausgezeich-
nete Leistung. Leider war die Dichtung des Was-
serstandsglases schadhaft. Da Wasser- und Brennstoff-
vorrat in der Regel aufeinander abgestimmt sind, wurde
die Lok durch den eingetretenen Wasserverlust zu heif3.
SchlieBlich loste sich das weich eingelotete Manometer,
die Lok blies den restlichen Dampf ab und fiel auch aus.
Als einzige zuverlassige Lok erwies sich die Lok Nr. 5. Sie
zog unentwegt ihre Runden. Eine Lok gleichen Typs
wurde spater in einer Veranstaltung des Fernsehfunks
der DDR vorgefahrt.

Meine eigenen Erfahrungen mit spiritusgefeuerten
Dampflokmodellen, die ich vor diesem ersten Treffen
sammeln konnte, waren alles andere als ermutigend. Die
vorerwarmte Lok Nr. 1 leckte so stark am Wasserstands-
glas, daB sie lange nicht brauchbar war. AuBler dieser Lok
hatte ich eine 1 A-Bing zur Verfugung, gleichfalls Grolle
1. Sie war im Gegensatz zur vorgenannten mit Aulien-
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Bild 2 Der Verfasser. o. Prof. Dr sc.techn Harald Kurz, mul bei der
Vorbereitung einer MeBfahrt schon auf die Knie gehen™ (Marklim, H4021,
PLM. D

Brennstoff die Lok da erhitzt wurde, wo sie es nicht
vertrug.

Diese ,.86er" in GrofBe I hat Gbrigens eine Kesselverklei-
dung. Sie ist daher gegen Abkuhlung nicht so empfind-
lich, wie ubliche Spielzeuglokomotiven. Aullerdem be-
sitzt sie drei Flammrohre und Nachfullmoglichkeit fur
Spiritus. Sie soll noch mit einer Speisepumpe ausgerustet
werden, damit auch das Wasser bei angeheizter Lok
zugefuhrt werden kann.

Das zweite Treffen im Grundstick eines Dampflokfreun-
des und Sammlers ehemaliger Modell- und Spielzeugei-
senbahnen wurde sorgfaltig vorbereitet. Dabel wurden
eingesetzt.

(I) 1.) 2'C 1" — (Mérklin Nr. H4021, brit. Form), 2)2'C 1"
— (Marklin Nr.4021 franz. Form), 3.) 2’B 1' — (Selbstbau
mit Triebtender), 4.) 2 B (Marklin Nr.3 4021),

(0) 5.) 2 B (Marklin Nr.E4020), 6.) B (Bing Nr.11/21/0) 7.)
B (Bing Nr.11/24/0) und 8.) B (Bing Umbau).

Die Lok Nr. 1, Favoritin von 1971, war , tadellos in Form"'.
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Sie hatte eine neuartige Dichtung und verlor keinen
Dampf mehr. Ihr Kessel ist grofier als der der Lok Nr. 2.
Beide haben eine Rauchkammer, ein Flammrohr und
einen Spiritusgasbrenner in der Feuerbuchse. Lok Nr.4,
ein Veteran von 1906, bewahrte sich. Diese Lok ohne
Rauchkammer, aber mit Flammrohr und Spiritusgas-
brenner besitzt Griffstangen aus Holz an den Seiten des
Kessels. Spater ist man davon abgekommen, da diese
unnaturlich dick sind und es auf alle Fille besser ist, die
wwarme Lok mit Schutzhandschuhen anzufassen.

Von den Modellen der Grofie 0 funktionierte die Lok Nr. 5,
der , Fernseh-Star* nicht. Sie ist gleichfalls mit Innenhei-
zung ausgeristet. Dagegen zog die AuBenheizungslok
Nr.8 unbeirrt ihre Kreise. Diese Lok war ein Umbau aus
einer Bing-Lok mit der bei diesem Fabrikat vorkommen-
den Kulissensteuerung, die durch die Treibstange ange-
trieben wird.

Lok Nr.7, im Ursprung ahnlich Lok Nr.8, ist eine
Rekonstruktion aus Bing-Teilen unter Verzicht auf
Umsteuerung der Fahrtrichtung. Sie sollte erstmalig
angeheizt werden. Das geschah aber so griindlich, daf
Spiritus auslief und das Fuhrerhaus in Flammen stand.
Der Lack verbrannte, und die Lok fiel aus. Es stellte sich
heraus, daf} der Spiritusbehalter einen undichten Boden
hatte.

Lok Nr.6 ist ein gleichfalls aulenbeheiztes Modell, das
aber zum Unterschied zu allen genannten oszillierende
Zylinder (Wackelzylinder) besitzt. Diese Lok fuhr gleich-

Bild 3 Ein stattlicher Marklin-Zug, Bauwjahr etwa zwischen 1906 und 1920,

NenngroBe [
Fotos: Deike, Dresden

falls sehr gut, bis sie dann umstirzte und der auslaufende
Spiritus wiederum das Fuhrerhaus in Brand setzte. Das
war sehr schade, da dadurch die Originallackierung stark
beschadigt wurde.

Mit dem gleichen Typ hatte ich einige Erfahrungen
gemacht. So loste sich bei dieser nur vorwarts fahrenden
Lok im ,,Standversuch” ein Kurbelzapfen, da beide mit
Rechtsgewinde eingesetzt sind. Die Rader drehten sich
weiter, obwohl nur noch ein Zylinder arbeitete. Mit
Wagen blieb sie im Gleisbogen stehen, ohne Wagen , ging
sie durch” und kippte mit den geschilderten Be-
gleiterscheinungen um. Mir ist unbegreiflich, wiemanein
so primitives Spielzeug damals als ,ungeféhrlich" be-
zeichnen konnte!

Die besseren, und demzufolge auch teueren Modelle
besitzen einen Absperrhahn in der Dampfleitung. Damit
lafBt sich die Leistung regulieren, so dafl die Lokomotiven
nicht zuschnell fahren. Aber es zeigte sich,dall auch diese
hochwertigen Modelle gegen eine Veranderung der
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Fahrwiderstiande empfindlich sind. Hat man eine lange
Gerade, so fahren sie meist unter Ausnutzung der
kinetischen Energie , mit Schwung" durch den Gleisbo-
gen. Aber die 2'C 1'-Lok klemmen leicht im Bogen und
bewegen sich dann in der Ebene kaum selbst noch fort.
Aus diesen Tatsachen entwickelte ich gemeinsam mit
einem passionierten Dampflokbauer, der auch die ge-
nannten Selbstbau-Modelle in Gréfle I hergestellt hat,
eine kombinierte Dampf-Ellok. Richtiger gesagt, es
handelt sich um eine Dampflok mit Triebtender, d. h. der
Tender ist zugleich eine vollwertige Ellok, die auch
einzeln oder zum Schieben nicht betriebsfahiger Modelle
verwendet werden konnte.

Lok Nr.3 ist dieses kombinierte Modell. Sie wurde nach
dem Vorbild der 2'B1 - Marklin Nr. CE4021 gebaut,
allerdings mit dickerem Kessel und Abweichungen im
Aufbau der Steuerung. Der Tenderantrieb kann ausge-
kuppelt werden. So sind folgende 3 Betriebszustande
moglich: Dampfbetrieb allein, elektrischer Betrieb allein
(Tender schiebt kalte Lok) und kombinierter Betrieb.
Im kombinierten Betrieb dient der Tender zum Bremsen
und zur Zugkrafterh6hung. Er hat dann die Funktion
einer elektrischen Steuerung, aber mit einer ansonsten
nicht moglichen Erhéhung der Leistung.

Der vorgesehene Einsatz weiterer Lokomotiven mulite
unterbleiben, teils, weil die Lokomotiven versagten, teils
aus Zeitmangel.

Das neue Treffen der Dampflokfreunde wurde auf
Tonband aufgenommen. AuBerdem wurden zahlreiche
Fotos und ein 8-mm-Schmalfilm hergestellt. Die Messun-
gen Uber Anheizzeit, Laufdauer, Geschwindigkeiten usw.
sind noch auszuwerten. Die Versuche werden bei nach-
ster Gelegenheit wiederholt, um bessere Unterlagen zu
erhalten.

Wir konnen somit feststellen, dal Dampflokmodelle nicht
fur die Vitrine gesammelt werden, sondern auch zum
Einsatz kommen. Unter welchen Bedingungen man sie
heute betreiben kann, welche Hilfsmittel dafiir zweckma-
Big sind, das wollen wir als nachstes erforschen. Ein
weiteres Ziel ist eine Gartenbahn, die mitdampfbetriebe-
nen und elektrischen Lokomotiven befahren werden
kann.

Neue Fachliteratur

Im transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen Berlin erschienen folgende
2 Werke, die wir unseren Lesern empfehlen:

Autorenkoilektiv, ,Giterwagen-Handbuch®, 2, verb. Auflage. Das Buch
enthalt samtliche freizigig verwendbare Giterwagen der DR mit Be-
schreibung, Foto und MaBskizze, 453 S.

Autorenkollektiv. ,Handbuch Stadtischer Verkehr”, Erstes f nd
Nachschlagewerk dieses Fachgebiets in der DDR, zahlreiche Fotos, Skizzen,
Tabellen und Schautafeln, 677 S.

Fur unsere auslandischen Leser

Autorenkollektiv, ,Normalnoterowe wagony PKP* (Regelspurige Eisen-
bahnwagen der PKP). Verlag Wydawnictwa Komunikacji i Lacznosci.
Warschau

Das Werk stellt samtliche Reise- und Guterwagen der PKP mit Fotos und
Mabskizzen vor, 3245

Hans-Joachim Spieth, ,Die Signale der deutschen Eisenbahnen", Alba-
Buchverlag, Dusseldor{.

Der Autor beschreibt das Signalwesen von seiner fruhen Entwicklung bis
zur Gegenwart, zahlreiche Fotos und Skizzen, 112 S,

H C B Rogers. ,Franzdsische Dampflokomotiven des 20. Jahrhunderts”,
Franckh'sche Verlagsbuchhandiung, Stuttgart

Dieses Buch ist dem Lebenswerk des bekannten franzosischen Konstruk-
teurs Andre Chapelon gewidmet, 67 Fotos, 140 §

Karl Julius Harder, ,,Die P8, Franckh'sche Verlagsbuchhandlung, Stutt-
gart.

Die Ausmusterung der bekannten Lokomotive war der Anlal, thr mit diesem
Werk uber ihre Entstehung und Geschichte ein Denkmal zu setzen, 728,
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Zwar ist es schon geraume Zeit her,
als uns der Leser Herbert Ludwig
aus Neuengonna die Unterlagen
liber seine H0-Heimanlage einsandte
Dennoch halten wir eine Veroffentli-
chung fur interessant, auch wenn
diese Anlage heute in der beschrie-
benen Form nicht mehr existieren
sollte.

Herr L. ist von Beruf Lehrer und
hatte seit seiner Kindheit den
Wunsch, eine Modelleisenbahn zu
besitzen. Wie in vielen anderen
Fillen blieb dieser Wunsch aber
unerfillbar. So konnte er erst an die
Beschaffung und den Aufbau einer
eigenen Anlage denken, als er selbst
Kinder hatte, fur die er eine sinn-
volle Freizeitbeschaftigung schaffen
und sich gleichzeitig seinen eigenen
Kindheitswunsch erfiullen wollte.
Beim Projektieren des Gleisplans
wahlte er kein bestimmtes Vorbild,
sondern fertigte ihn nach eigener
Phantasie an. Die Plattengrofle
betragt 3200mm x 1300 mm. Um
diese relativ grofie Platte bei Be-
triebsruhe besser aufbewahren zu
konnen, wurde sie in der Mitte ge-
teilt. Sie ist durch einen leichten
Ruck zerlegbar. Bei Inbetriebnahme
mull man lediglich 4 Drahte mitein-
ander verbinden.

Die Forderung an den Gleisplan
war, eine 2gleisige Hauptstrecke mit
Schnellzugverkehr sowie mit reichli-
chen Rangiermoglichkeiten zu besit-
zen. Es wurden insgesamt 26 Wei-
chen des Fabrikats PIKO sowie eine
Kreuzung verlegt. Die gesamte
Gleislange betragt 32 m.

Seinerzeit schrieb uns Herr L., daf}
standig weitere Artikel, vor allem
rollendes Material hinzukommen
sollten. Das sei aber Aufgabe seiner
beiden Jungen, er selbst sei schon
einige Zeit auf den Dienstposten
eines , Beraters" zuruckgedrangt
worden. Nun, vielleicht sind inzwi-
schen die Jungen schon grof3 gewor-
den, und Herr L. kann sich wieder
mehr selbst betatigen, oder aber alle
drei bilden ein begeistertes Modell-
bahner-Kollektiv.

Selbstkritisch meint Herr L., daB3 er
bei der Anlage der Steigungen un-
achtsam vorging und die Rampen so
steil anlegte, daf3 die Triebfahr-
zeuge nicht ohne Muhe ,,den Berg
schaffen®.

Vorgesehen war keine Elektrifizie-
rung, wohl aber eine Umstellung
vom Dampflok- auf Dieselbetrieb.
Vielleicht horen wir gelegentlich
wieder einmal etwas von Herrn L.
und erfahren, wie sich seine Heim-
anlage weiterentwickelt hat!
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Bild 1 Unser Blick fiel auf den Rechteck-
li;lkschuppen. Wir gestatten uns wieder einmal
einen kleinen Hinweis: Eine Bahnboschung mit
soleh steilem Winkel, wie beim Bahndamm im
Vordergrund links. ist beim Vorbild unmoglich.
Warum greift der Modelleisenbahner da nicht auf
eine Mauerwerks-Nachbildung ::aruck. zumal es
doch verschiedene Pragepappen gibt?

-Bllﬂ. 2 Das Betnehmlande des kleinen Bw von
vorn betrachtet. Das groBe Brickenbauwerk, das
die Gleisanlagen {iberquert, ist gewil der Blick-
Inng dieser HO0-Anlage, wie man auch auf den
anderen Futos ‘erkennen kann.

Bild 3 Der kleine Bahnhof liegt unmittelbar am:
Vorderrand der Aa[agenplatte. Ob allerdings bei
den relativ einfachen Betriebsverhaltnissen das
Vorbild 2 Stellwerke errichtet haben wiirde, ist
sehr fraglich. Auch an solche Dinge ist bei der
Gestaltung einer Modellbahnanlage zu denken,
zumal beide Hochbauten sich nur etwa 4Wagen-
limn voneinander entfernt betmden,

Fotos: Herbert Ludwig, Neuengénna
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WIR STELLEN VOR

TRIX-HO0-Modell
der BR 54"

I7, hier mit der
Betriebsnummer 54 1356 bezeichnet. Das Bild zeigt deutlich den
freien Durchblick zwischen Kessel und Triebwerk sowie die
erwahnten zahlreichen Details.

Bild 1 Das TRIX-H0-Modell der BR53415

Bild 2 Blick auf den Triebtender, dessen beide Auflenachsen
durch Stirnzahnrader angetrieben werden. Gut sind auch die
Bremsbacken- und gehangenachbildungen erkennbar,

Bild3 SchlieBlx
lupenreine Beschrif

ldiese Aufnahme noch den Beweis fur die
ng, die Nietennachbildung usw. liefern
Fotos: Irmgard Pochanke, Berlin

Den alteren Modellbahnfreunden ist die Modellbahn-
Firma TRIX noch dadurch gut bekannt, dafi sie im Jahre
1935 ihre erste HO-Tischbahn herausbrachte, die damals
viel Aufsehen erregte.

Fir eine ihrer letzten Neuheiten wéhlte sich diese Firma
ein Vorbild aus, das zumindest bei uns weniger bekannt
ist: Die BR 54'>!7 der DRG (ex bay G 3/4 H). Es handelt
sich dabei um eine 1'C-Maschine, die im Jahre 1919 von
der damaligen Bayrischen Staatsbahn fur den Guterzug-
dienst beschafft wurde. Da sich diese Lokomotive jedoch
sehr gut bewahrte, wurde sie auch auf Hauptbahnen im
Reisezugdienst eingesetzt.

Die MaBe der Treib- und Kuppelrader sind genau in der,
Nenngrofie HO gehalten, wahrend die Laufrader um
4/10mm zu klein geraten sind, was aber den Gesamtein-
druck des Modells kaum stort. Die LQP ist, bedingt durch
einen etwas zu groflen Abstand zwischen Lok und
Schlepptender, um 2,8 mm zu grof.

Der zugkraftige 12-V-Motor (=) ist waagerecht angeord-
net, und zwar zum ersten Male bei diesem Hersteller im
Tender. Die beiden &uferen Tenderradsatze werden
angetrieben. Die Antriebskraft wird schlissig tber
2 Schneckenwellen und Stirnzahnrader auf die Antriebs-
rader bertragen.

Nach Abnahme des Tenderoberteils durch Heraus-
drehen der Puffer und Losen einer Schraube kommtman
gut an Motor und Getriebe heran. Die Zugkraft wird
durch je einen Haftreifen auf jedem Tenderradsatz
merklich erhoht.

Die Stromabnahme ist auBerst sicher. Bei dem uns
vorgelegenen Modell der TRIX-International-Ausfih-
rung (Zweischienen-Zweileiter-System) erfolgt sie tiber je
einen Radschleifer am mittleren nicht angetriebenen
Tenderradsatz sowie ebenfalls durch Schleifer an allen
sechs Treib- bzw. Kuppelrdadern der Lok. Ein ruhiges
Fahrgerausch zeichnet das Modell aus. Die Laufachse
neigt nicht zum Entgleisen, wie wir bei vielen Versuchen
feststellen konnten.

Wahrend die Fahrwerke der Maschine und des Tenders
aus Metallgul} bestehen, ist das Gehause aus Kunststoff
gefertigt.

Besonderen Wert hat der Hersteller auf die Detaillierung
aller Einzelheiten gelegt. So ist das Umlaufblech geriffelt
nachgebildet, das Fiuhrerhaus weist eine nahezu nicht
mehr zu uberbietende Innenausstattung aus, und sogar
die Windschutztliiren sind beweglich angebracht! Natur-
lich gehoren zu einem solchen Modell auch eine freie
Kesseldurchsicht, Bremsbacken und -gesténge usw. Die
besonders aufgesetzten goldfarbenen Stirnlaternen wur-
den den bayrischen Landerbahnlaternen exakt nachge-
staltet. Die Beleuchtung vorn und hinten geschieht tiber
je eine Kleinstgluhlampe und Lichtleitstabe. Sowohl die
Beschriftung — sogar am Rand des Umlaufblechs lesbar
angebracht — als auch die Farbgebung entsprechen den
Anforderungen, die man heute an ein Supermodell stellt.
Insgesamt ein vielseitig einsetzbares Dampflokmodell
eines weniger bekannten Vorbilds.
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Ing. GUNTER FIEBIG (DMV), Dessau

Uber die Berlin-Anhaltische Eisenbahn (1)

Nachdem die eisenbahngeschichtliche Artikelfolge
unseres Autoren Hansjirgen Bénicke nunmehr ausge-
laufen ist, haben wir uns entschlossen, heute mit einer
Beitragsreihe zu béginnen, die sich ausschlieBlich mit
der Geschichte der ,Berlin-Anhaltischen Eisenbahn*
beschaftigt.
Zu diesem Entschluf3, etwas mehr uber die Historie des
Vorbilds zu veroffentlichen, ermutigten uns vor allem
zahlreiche Leserzuschriften. Wir glauben daher, mit
dem Abdruck dieser Reihe den Wiinschen vieler Leser
nachzukommen und hoffen gleichzeitig, da auch diese
Beitrage aus der Feder unseres bekannten Autoren
Ing. Fiebig gut ankommen.

Die Redaktion

In dieser Artikelreihe wird uber eine der ersten groflen
preuBischen Privatbahnen berichtet. In den Jahren
1840/41 eroffnete die Berlin-Anhaltische Eisenbahn (im
folgenden BAE genannt) abschnittsweise die Strecke
Berlin—Cothen (heute Kothen). Damit erhielt Berlin
seine erste Fernbahn, denn die Berlin—Potsdamer
Eisenbahn, 1838 in Betrieb genommen, hatte vorerst nur
lokalen Charakter. Cothen wurde der erste Knotenpunkt
im deutschen Eisenbahnnetz. Was sich in der Folgezeit
auf den Strecken der BAE abspielte — es gab auch hier
Bemerkenswertes — daruber soll der Leser informiert
werden. Heute ist das alles langst Geschichte!

Die erste Borsig-Lokomotive

Es ist Juli 1841. 1840/41 nahm die BAE die Teilabschnitte
der ersten Eisenbahn, die Berlin mit den Stadten Cothen,
Magdeburg, Halle, Leipzig und Dresden verbinden sollte,
in Betrieb. Es waren das die Abschnitte Céthen—Dessau
am l.September 1840 und Berlin—Juterbog am 1.Juli
1841, wahrend der dazwischen liegende Streckenab-
schnitt Juterbog—Wittenberg—Dessau erst kurz vor der
Fertigstellung stand. Zu jener Zeit lieferte Borsig, 1837 als
Eisengieflerei gegrundet und spater zur Maschinenfabrik
erweitert, die erste Lokomotive an die BAE ab. Borsig,
der die der Berlin—Potsdamer Eisenbahn (BPE) geho-
renden, von Norris gelieferten 2A-Lokomotiven repa-
rierte, ubernahm fur seine erste Lokomotive auch das
grundsatzliche Merkmal dieser Lokomotiven: ein fihren-
des Drehgestell. Die bisher von Stephenson bezogenen
Lokomotiven der BAE, leichte mit der Achsanordnung
1Al und schwere mit Bl-Achsanordnung wiesen das
Drehgestell jedoch nicht auf. Wahrend bei den Norris-
Lokomotiven der BPE der Uberhang des Stehkessels als
storend empfunden wurde, vermied das Borsig durch
Hinzufugen einer Schleppachse unter dem Stehkessel, so
daf} sich die Achsfolge 2'Al ergab. In den sonstigen
Details hielt sich Borsig an die Norris-Vorbilder: Rund-
kuppel uber dem Stehkessel, auflenliegende schrag
befestigte Dampfzylinder und Steuerung ohne verander-
liche Expansion. Von dieser Borsig-Lokomotive mit der
Fabriknummer 1, die mit der Betriebsnummer 10 und mit
dem Namen ,,Borsig" von der BAE ubernommen wurde,
existiert lediglich ein nach einer Zeichnung angefertigtes
Bild.

Die neue Lokomotive Nr. 10 ,,Borsig" muflte sich nun den
ausldndischen Lokomotiven zumindest gleichwertig,
wenn nicht uberlegen erweisen. Ein Versuchswesen, wie
wir es heute bei der Eisenbahn kennen, gab es ja damals
noch nicht. Darum lag es nahe, die ,,Borsig" unmittelbar
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mit einer der englischen Lokomotiven der BAE zu
vergleichen, So wurde eine Versuchsfahrt angesetzt und
eine Wettfahrt durchgefihrt. Die Verantwortlichen der
BAE und der Aufsichtsbehorde fanden sich am 24. Juli
1841 dazu ein. GroBzigig gestattete der Englander der
Borsig-Lokomotive den Vortritt. Borsig selbst uber-
wachte alle Vorbereitungen, und da geschah etwas Un-
wahrscheinliches: Nachdem der Abfahrauftrag erteilt
worden war, ruckte sich die ,,Borsig* nicht von der Stelle.
Aber der Borsigsche Maschinenmeister Robsen erkannte,
daf} hier anscheinend von der Konkurrenz Sabotage be-
trieben worden war: Die Kolben der Dampfzylinder saf3en
fest, weil die Federn zu sehr nachgespannt worden waren.
Mit wenigen Handgriffen wurde der Schaden behoben,
und die Wettfahrt begann. 10 Minuten nach Abfahrt der
.Borsig" wurde die englische Lokomotive auf die Reise
geschickt. Auf der 62,8 km langen Strecke Berlin—Jiter-
bog fuhr nun die ,Borsig" gegenuber ihrer Konkurrentin
10 Minuten heraus, da die ,,Englanderin* erst 20 Minuten
nach der Borsig-Lokomotive in Juterbog ankam.

Mit dieser ersten Borsig-Lokomotive begann in dieser
Firma selbst sowie im preuBischen und im ganzen
deutschen Gebiet die Entwicklung eines Wirtschaftszwei-
ges, der malBigeblich die Herausbildung der kapitalisti-
schen Produktionsverhéaltnisse in Deutschland beein-
flulite. Borsig hatte damit das bisherige englische

Bild | Lokomaotive Nr. 10 .Borsig™ der BAE, 1841

Bild 2 Lokomotive 01006 der DRG, 1926, im Bw Anhalter Bahnhof

{Foto: Kreutzer, Beschaffung: Verfasser)




Monopol auf Lieferung von Lokomotiven gebrochen.
Nachdem 1843 eine weitere Borsig-Lokomotive bei einer
Wettfahrt, diesmal auf der Berlin—Stettiner Eisenbahn,
sich einer auslandischen Lokomotive tiberlegen zeigte,
war der Lokomotivbau bei Borsig vorerst gesichert. Die
BAE selbst bezog ab 1843 samtliche Lokomotiven von
diesem Werk, lediglich einige Tenderlokomotiven
stammten von Schichau.

Die erste 01 im Bw Anhalter Bahnhof

Machen wir jetzt einmal einen grofien Gedankensprung
in das Jahr 1926. Dem damaligen Bw Anhalter Bahnhof
oblag es, die Lokomotiven fir die Reiseziige in die
Richtungen Halle/Leipzig und Dresden zu stellen. Fir
den Schnellzugdienst waren dem Bw Anhalter Bahnhof
Lokomotiven der Baureihen 17'° und 39 (ehemals
preuBische Gattungen S 10" und P 10) zugeteilt. Im April
1926 traf dann in diesem Bw die erste Einheits-Schnell-
zuglokomotive, und zwar die 01006, ein. Immerhin war
das ein Ereignis, das damals die Offentlichkeit noch stark
interessierte. Und so ging das Bild der ersten 01, die in
Berlin stationiert wurde, durch viele Zeitungen. Es war
gewil} ein Zufall: Die erste Einheitslokomotive in Berlin
war ebenfalls eine Borsig-Lokomotive. Sie wurde unter
der Fabriknummer 11998 im Marz 1926 an das Bw Hof
angeliefert und bereits 4 Wochen spater zum Bw Anhalter
Bahnhof umbeheimatet. Es erubrigt sich, hier weitere
Worte uber die Baureihe01 zu verlieren — ist sie doch
heute noch ein Begriff! Auf dem Bild zeigt sich die 01 006
noch in ihrem Auslieferungszustand: kleinere Windleit-

GUNTER SCHENKE, Dresden

bleche, Gasbeleuchtung und erste Tenderbauart. Stolz
stellten sich Personal und Schuppenleute dem Fotogra-
fen. Der 01006 folgten weitere Lokomotiven dieser
Baureihe.

Die erste Borsig:Lokomotive, Nr.10 der BAE, ist ver-
schwunden. Sie leistete nur 9 Jahre Dienst. Bis zu ihrer
Ausmusterung im Jahre 1850 durchlief sie 9860 preuBi-
sche Meilen, das entspricht etwa 74000km, eine nach
heutigen sowie auch damaligen Begriffen zu geringe
Laufleistung. Auch die 01006 existiert langst nicht mehr.
Etwa im Jahre 1939 wurde sie zum Bw Halle P umgesetzt.
Nach 1945 befand sie sich bei der DB. Dort wurde sie 1966,
also genau 40 Jahre nach ihrer Indienststellung, ausge-
mustert.

(Fortsetzung folgt)
Technische Daten
Verwaltung — BAE DRG
Bezeichnung — Nr. 10 01006

.Borsig"
Erbauer - Borsig
Fabriknummer = 1 11998
Lieferjahr — 1841 1926
Zvlinderdurchmesser mm 292 650
Kolbenhub mm 457 660
Treibraddurchmesser mm 1372 2000
Kesseldurchmesser mm 914 1900
Rohrlange mm 2666 5800
Verdampfungsheizflache mm? 30,8 238.0
Dampfuaberdruck kpliem? 140 14,0
Ausmusterungsjahr — 1850 1966

U In anderen Quellen mit 5,65 kp/em? angegeben, was anscheinend zu hoch
ist.

Bauanleitung fiir eine Giiterzuglokomotive der BR

in der NenngroRe N (SchluR)

.

Im letzten Heft (Nr. 3/1975) begannen wir mit der
Veroffentlichung einer Bauanleitung far die BR52 in
Nenngrofie N. Hiermit weisen wir besonders darauf hin,
dafl man des besseren Verstandnisses halber beim Lesen
nachstehender Fortsetzung unbedingt den Beginn der
Bauanleitung nochmals zur Hand nehmen sollte. Bis
einschlieBlich der Baugruppe4 (siehe Einteilung in die 7
verschiedenen Baugruppen im Heft 3/75) ist die Bauanlei-
tung mit zugehorigen Zeichnungen bereits erschienen. Es
folgen daher nachstehend nur noch einige kurze Angaben
zu den Baugruppen 5 bis 7 sowie die restlichen Zeichnun-
gen, die zum Bau des gesamten Modells erforderlich sind.

Baugruppe 5 — Kessel komplett

Der Kessel wird von vorn aufgeschoben. Er klemmt unter
dem Teil 2.9, das Teil 2.7 dient zur Fuhrung.

Baugruppe 6 — Fuhrerhaus

Das Fihrerhaus wird nach seiner Fertigstellung mit
einem Lotpunkt am Motor befestigt.

104

Baugruppe 7 — Tenderkasten

Diese Baugruppe wird auf den Rahmen (Baugruppe 1)
aufgeschoben. Die Federwirkung der Messingblechaus-
fihrung ist fiir die Befestigung véllig ausreichend.

Lackierung

Das Gehause erhilt eine schwarze (matt) Farbgebung,
wahrend die Pufferbohle, Laufachse und Drehgestell-
blenden zunichst mit weilem Grundlack versehen und
dann mit signalrotem Decklack {iberzogen werden.

Bekohlung

Bleigull wird schwarz lackiert und sodann mit schwar-
zem Streumehl durch Kleben bedeckt.

Beschriftung

Sie wurde beim Modell des Verfassers fotomechanisch
hergestellt und aufgeklebt, natiirlich kann man hierbei
auch anders vorgehen,
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Moforbefestigung

r/\j_ Motor

Motor Kiemme

gelotef

J Lok -Rahmen

Frinzip der Stromobnahme

Entstordrossel

Antriebsachse BR 118
wm Tenderdrehgestell

Cu-Oroht ¢025

Zufighrung zum Mofor

Steckverbindung _om Mofor

federndes Cu-Rohrchen
on Burstenhalter geldret

HF-Llitze ca 30 lang bis zur Enfstorarosse/
Mofor  Birste Cu-Oroht @ 05

Prinzip des Anfriebes

A angefrieben durch
Kuppelstange von €

B nicht angetfrieben

/0 angetrieben uber
Zwischenrod

£ angefrieben durch
Huppelstange von C

Motor
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Leitungsfuhrung om Lokkessel , Leitung ¢ 0.5

Beleuchtungsprinzip
Lichtieiter
v
Entstorkongensator
Lichtlsiter

Kessel  Zylinderblock

Angeregt durch die Beitrage in den Heften8 und 10/73
uber ,,Langsames Anhalten und Anfahren vor Signalen*
sowie , Diodengesteuerte Bremsstrecken” kam ich zu
nachfolgender Optimierungsvariante. In beiden Beitra-
gen wird von der Nachahmung eines weitgehend na-
turgetreuen Fahrbetriebes ausgegangen. Das ist zwar
richtig, dennoch haften beiden Vorschligen gewisse
Nachteile an. Verwendet man nur die elektronische
Variante, so wird man schwerlich ein exaktes Halten der
verschiedenen Triebfahrzeuge und Zuggarnituren vor
dem Halt zeigenden Signal erreichen, da die Fahrge-
schwindigkeit und Fahrstromaufnahme bekanntlich
trotz konstanter Fahrspannung unterschiedlich sind.
GroBe und lange Lokmodelle werden das Signal uberfah-
ren, wahrend kleine Modelle weit davor zum Stehen
kommen.

Die Nachteile der ,Diodengesteuerten Bremsstrecke"
wurden im Heft4/74 schon beschrieben. AuBerdem
verlauft hierbei die Bremsverzogerung mit nur einer
Widerstandsstrecke viel zu grob. Die von mir nachfolgend
beschriebene Schaltung erfordert zwar einen relativ
hohen Bedarf an elektronischen Bauelementen, durfte
aber trotzdem von vielen Modellbahnfreunden zu reali-
sieren sein. Bei Verwendung billiger Bastlertransistoren
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Blockstellen
und Bahnhofsgleise
elektronisch geregelt

Ing. R.KOHRICH, Cottbus
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Fohririchtung
——

12V =

und -dioden kann der Preis fiir eine solche Schaltungsva-
riante in relativ niederen Grenzen gehalten werden.
Die dargestellte Schaltungsanordnung ist nur fur eine
Fahrtrichtung ausgelegt und wurde fir TT-Modelle
bemessen.

Rl 15 Ohm
R2 24 Ohm
R3 39 Ohm
R4 100 Ohm
R5 50 kOhm
R6 1 kOhm
R7 10 kOhm
C1 500 pF25V
D1-7 1 A

Tsl

Ts2

2Watt (Draht)

2Watt (Draht)

2Watt (Draht)

0,25 Watt
Einstellregler

0,25 Watt
Einstellregler
Elektrolytkondensator

LY1, GY110, o.a.
GD 160-180, o. a.
GC 301, o.a.

Das Blocksignal B zeigt Halt. Ein sich der Blockstelle
naherndes Triebfahrzeug wird durch die den Gleisab-
schnitten a—c vorgeschalteten Widerstande Ry in drei
Stufen abgebremst und bleibt im Gleisabschnitt d vor
dem Signal stehen.

Wird nun durch einen vorausfahrenden Zug der nachst-
folgende Block C passiert, so schaltet das Blockrelais B
auf Fahrt, und der elektronische Fahrregler spricht an.
Uber das Kontaktpaar B-B, des Blockrelais B wird der
Kondensator C; aufgeladen. Mit dem Einstellregler R;
lafit sich die Aufladungszeit und damit die Anfahrge-
schwindigkeit einstellen. Uber R; werden die Transisto-
ren Ts2 und Tsl langsam gedffnet, Damit steigt auch
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langsam im Gleisabschnitt d der Fahrstrom an. Das
Triebfahrzeug setzt sich in Bewegung und verlafit den
Gleisabschnittd an dessen Ende mit Maximalgeschwin-
digkeit. Nun wird der Kontakt Ky tberfahren, das
Blockrelais schaltet auf Halt zurtick und gleichzeitig wird
ein Fahrt-Impuls zur vorausliegenden Blockstelle A gege-
ben. Uber das Kontaktpaar B-B2 des Blockrelais B und
den Widerstand R6 entladt sich der Kondensator C; sehr
schnell.

Die Transistoren Tsl und Ts2 sind wieder gesperrt und
die Fahrstromzufuhr zum Gleisabschnitt d unterbro-
chen. Durchfahrt ein Triebfahrzeug bei ,,Fahrt frei” die
Blockstelle B, so erhalten die Gleisabschnitte a—c Uber
die Dioden D1-3 die fast volle Fahrspannung. Der leichte
Spannungsabfall, verursacht durch die Dioden und den
Transistor Tsl, macht sich als Geschwindigkeitsande-
rung kaum bemerkbar. Zum Befahren der Blockstelle in
Gegenrichtung wurden die Dioden D4-7 vorgesehen. Die
Signalstellung ist hierbei gleichgultig.

Fur Bahnhofsgleise kommt man bei sinnvoller Verknup-
fung mehrerer Gleisabschnitte gleicher Fahrtrichtung
mit wenigen Schaltungsanordnungen dieser Art aus. Die
einzelnen Gleisabschnitte a—c konnen dann parallel
geschaltet werden, wahrend die Gleisabschnitted uber
Relais in Form des Ausfahrbefehls Fahrstrom erhalten.
Eine Beeinflussung ist nicht zu befurchten, da im
Regelfall nur ein Zug in den Bahnhofsabschnitt ein- oder
ausfahrt.

Diese Schaltungsanordnung wurde von mir grundlich
erprobt, wobei sie sehr gute Ergebnisse brachte. Dabei
stellte ich auch fest, daf sich mit TT-Triebfahrzeugender
Leistungstransistor Tsl nur wenig erwarmt. Ich habe
deshalb auf eine gesonderte Kuahlflache verzichtet und
den Transistor gleich mit auf die Leiterplatte des
elektronischen Fahrreglers montiert. Die Triebfahrzeuge
kommen sofort bei Einfahrt in den Gleisabschnittd zum
Stehen und uberfahren keinesfalls ein Halt zeigendes
Signal. Sie werden fast gleichmafig in den Gleisabschnit-
ten a—c abgebremst und fahren langsam und verzogert
nach dem Signalwechsel an.
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HANSOTTO VOIGT (DMV), Dresden

Die doppelte Gleisverbindung und Wendeschleifen

Die doppelte Gleisverbindung in der Nenngrofe HO, die
schon jahrelang durch den VEB Modellgleis und Werk-
zeugbau Sebnitz gefertigt wird, gestattet eine vielseitige
Verwendung in Modellbahnanlagen, zumal sie auchnoch
mit anderen Weichenformen kombiniert werden kann.
Als Bausatz ist auch der Schwellenrost mit den 8
Herzsticken erhaltlich.

Bei der Standardausstattung der fertigen doppelten
Gleisverbindung wird die Stromversorgung der einzel-
nen Schienenprofile durch 8 Messingbandchen gewahr-
leistet, die in die Unterseite des Schwellenrostes eingelas-
sen und mit den einzelnen Schienenprofilsticken elek-
trisch verbunden sind. Dabei setzte man die Annahme
voraus, dall die Gleisverbindung nur innerhalb eines
einzigen Stromkreises liegt.

Nun kommt es aber — wie auch Anfragen an den
Hersteller beweisen — haufig vor, dafl verschiedene
Stromkreise einer Anlage in dieser Gleisverbindung
zusammenstofen. Wie kann man sich da helfen?

Wir mussen einzelne der erwahnten Messingbandchen
durchtrennen, wie wir auf der Unterseite der Gleisverbin-
dung erkennen (Skizzel). Sollen die beiden langen
Parallelgleise verschiedenen Fahrtrafos zugeordnet wer-
den und es besteht ein gemeinsamer Nulleiter, so geniigt
es, die Bandchen Nr. 1, 6 und 7 durchzuschneiden, bzw.
zu entfernen. Dann ist allerdings das Profilstuck Nr.10in
der Mitte des hinteren geraden Stranges nicht versorgt.

Es mufB deshalb eine Létverbindung mit Schaltdraht zu
den gebogenen Profilen der hinteren Weichen hergestelit
werden, die an den aufBleren 30°-Herzstucken isoliert
enden.

Verwendet man dagegen einen grofieren Fahrtrafo mit 2
getrennten Fahrreglern, an denen gesonderte Um-
polschalter angebracht sind (Heine-Regler), so muf auf
den gemeinsamen Nulleiter verzichtet werden. In diesem
Fall sind auch die Bandchen2, 3 und 8 zu unterbrechen.
Damitistdann auch dasvordere gerade Profilstickinder
Mitte ohne Fahrstrom. Eine weitere Lotverbindung
entsprechend der ersten, aber von den vorderen Weichen
ausgehend, ist daher anzubringen.

Grofiere Anlagen sind mitunter als Endschleifenanlagen
ausgebildet. Wenn es sich um eingleisige Strecken mit
Gegenverkehr handelt, liegt der Gedanke nahe, die zwel
Anlagenhalften mittels einer doppelten Gleisverbindung
zu verknipfen, um den Betrieb noch vielseitiger zu
gestalten. Wahrend beim Dreischienen-Zweileiter-Sy-
stem (z. B, Marklin) eine solche Anordnung ohne weiteres
maoglich ist, ergeben sich bei dem bei uns ublichen Zwei-
schienen-Zweileiter-System einige Probleme.

Liegt zum Beispiel ein Bahnhof an einer 2gleisigen
Strecke, so ist die Uberfahrt von Gleisen der einen
Fahrtrichtung in die der anderen nur unter bestimmten
Bedingungen moglich, weil sonst Schienenprofile unter-
schiedlicher Polaritat aneinanderstofen.

Zur Behebung dieser Schwierigkeit gibt es 2 Moglichkei-
ten: Entweder verlegt man den Polwechsel in die
Endschleifen, oder die eine Richtungsgruppe der Bahn-
hofgleise wird ,nullfrei” gehalten. Das bedeutet, dal
dieser Gleisabschnitt — auch in Verbindung mit einer
Weichenstrafle — von den anderen Gleisen der Anlage
beidpolig elektrisch zu trennen ist.

Ein ahnlicher Fall ergibt sich durch den erwahnten
Einbau der doppelten Gleisverbindung in eine End-
schleifenanlage mit Gegenverkehr. Man kénnte nattrlich
auch den Polwechsel in die Endschleifen legen; hier aber

Skizze 7
nullfrerer Streckenabschort!
max. Juglange | mox. Zuglonge
Umschalter ,%3\
O |
l’ 5 ¢ Tfobrtralo  Urnschalfer
(? @ Jkizze 2

2 fohrtrafos
Shizze 3
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soll die andere Losung mit dem ,,nullfrei* geschalteten
Gleisabschnitt beschrieben werden. weil der Betrieb bei
Geradeausfahrt uber die doppelte Gleisverbindung dem
Ursprungszustand vor Einbau der doppelten Gleis-
verbindung entspricht.

Nach der Skizze 1 wird die doppelte Gleisverbindung in
der Mittelebene elektrisch getrennt, wozu die Bandchen 1,
2, 3,6, 7 und 8 zu unterbrechen und die Profilstucke 9 und
10 (Skizze2) in oben angefiihrter Weise anzuschlieen
sind. ,,Nullfrei* geschaltet ist damit die hintere Halfte der
Gleisverbindung mit den anschlieBenden Streckenteilen,
die beiderseits mindestens einer Zuglange entsprechen
mussen, wenn Fahrzeuge mit Metallradsatzen verwendet
werden,.

Sofern die Anlage nur durch einen Fahrtrafo versorgt
wird, ist der nullfreie Streckenteil uber einen 2poligen
Umschalter gemal Skizze 2 anzuschlieflen. Bei Gerade-
ausfahrt bleibt der Umschalter in Grundstellung. Bei
einer Kreuzfahrt von beiden Seiten werden der Zug auf
dem nullfreien Abschnitt angehalten, der Umschalter und
die Weiche umgelegt und der Fahrregler in die Gegenrich-
tung eingestellt. Ein KurzschluB kann dabei nicht
auftreten. Natirlich muB, nachdem der Zugschluf3 den
nullfreien Abschnitt verlassen hat, der Umschalter
wieder in die Grundstellung gebracht werden.

Etwas anders ist die Handhabung, wenn ein Zug von der
vorderen Seite her eine Kreuzfahrt vornimmt. Dannmulf}
der Umschalter vor Einfahrt in den nullfreien Abschnitt
bedient werden. Am Ende der nullfreien Strecke werden
der Zug anhalten, der Umschalter in die Grundstellung
gelegt und der Fahrregler in Gegenrichtung langsam
aufgedreht.

Naturlich istdas Anhaltender Ziige lastig. Die Bedienung
wird einfacher, wenn 2 Fahrtrafos mit getrennten
Wicklungen vorhanden sind. Mit Hilfe des gleichen
Umschalters, der nach Skizze3 an den nullfreien
Streckenabschnitt angeschlossen wird, kann dann dieser
wahlweise dem einen oder dem anderen Fahrtrafo
zugeordnet werden. Bei einer Kreuzfahrt mlssen dann
natirlich die beiden Fahrregler entgegengesetzt gerichtet
sein, Vorausgesetzt wird, dall die beiden Fahrtrafos
jeweils die eine oder die andere Halfte der Anlage mit
Strom versorgen. Wenn der eine Fahrtrafo eine getrennte
Wicklung fur das Zubehor hat (FZ1) oder ein gesonderter
Zubehortrafo vorhanden ist, kann man auch mit einem
durchgehenden Nulleiter auskommen, was spater den
Einbau von Schaltkontakten erleichtert. Dieser gemein-
samte Nulleiter umfafBit die gesamte Anlage mit Aus-

max. Jugldnge

nahme des nullfreien Abschnitts. In der doppelten
Gleisverbindung wird das Profilstiick Nr.9 nur einseitig
angelotet, weil die vordere Halfte der doppelten Gleis-
verbindung getrennt an die beiden Trafos angeschlossen
ist (Skizze 3). )

Beim Betrieb mit 2 Fahrtrafos ist dann ein Anhalten der
Zige nicht mehr notwendig; allerdings muf3 man darauf
achten, dafBl der Umschalter umgelegt wird, sobald der
Zugschluf3 die Trennstelle zum nullfreien Abschnitt
verlassen hat. Eine selbsttatige Umschaltung ist mit Hilfe
von Schienenkontakten moglich, wenn man fur den
Umschalter das Relais des VEB Berliner TT-Bahnen
benutzt. Jedoch mufl dann auch der nullfreie Abschnitt
nach Skizze 4 anders angeordnet werden.

Das 2polige Umschaltrelais wird iiber Schienenkontakte
gesteuert, die unmittelbar an die Trennstelle zum null-
freien Abschnitt angrenzen. Versuche ergaben, daf
Schienenkontakte im nullfreien Abschnitt keine ausrei-
chende Wirksamkeit haben. Aus diesem Grund mufl der
lange nullfreie Streckenabschnitt nach Skizze 2, der die
hintere Halfte der doppelten Gleisverbindung einbezieht,
aufgeteilt werden. Es bestehen dann 2 nullfreie Ab-
schnitte, die iber je ein Umschaltrelais getrennt gesteuert
werden, wahrend die doppelte Gleisverbindung mit
angrenzenden kurzen Schienenstiicken im hinteren Gleis
mit dem gemeinsamen Nulleiter verbunden bleibt
(Skizze 4). Auf der Rickseite der doppelten Gleisverbin-
dung miussen dann auch nur die Bandchen Nr. 1,6 und 8
unterbrochen werden. Der Abschnitt 9 wird nur einseitig
an den Gleisbogen der linken vorderen Weiche ange-
schlossen; der Abschnitt10 ist iber die Bandchen Nr.3
und 4 mit dem gemeinsamen Nulleiter verbunden; zu
trennen ist das hintere durchgehende gerade Profil inder
Nahe des Herzstlcks oder der Zwangschiene der hinteren
rechten Weiche. Damit ist die doppelte Gleisverbindung
in 4 elektrische Abschnitte unterteilt. Die Einspeisung,
dieser Abschnitte erfolgt in der Weise, daf3 die hintere
rechte Weiche stets am Trafoll, die vordere rechte
Weiche hingegen am Trafol angeschlossen ist. Die
hintere linke Weiche bekommt wahlweise iber die
Rickmeldekontakte des Pilz-Weichenantriebs jeweils
das Potential des TrafosI oder II, und zwar bei
Geradeausfahrt vom Trafoll, bei Fahrt in den Abzweig
vom Trafol. Analog verhélt es sich mit der Schaltung der
vorderen linken Weiche: Fahrstromversorgung bei Ge-
radeausfahrt vom Trafol, bei abzweigender Fahrt vom
TrafoIl. Die Weichenantriebe sind tiber Kreuz parallel an
den Weichenschalter anzuschlieflen. Wichtig ist, dafl der

max. Zuglonge
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Skizze 5

an die linke vordere Weiche angeschlossene Streckenab-
schnitt, der bis in die linke Endschleife reicht, je nach
Weichenstellung mit umgesteuert wird. Bei der linken
hinteren Weiche wére das auch der Fall, wenn nicht der
linke nullfreie Abschnitt unmittelbar an die doppelte
Gleisverbindung angrenzen wirde. Das ist aber keines-
wegs unbedingt erforderlich.

Die Schienenkontakte werden nach Skizze 4 angeordnet.
Sie bewirken tiber das jeweilige Relais die Umschaltung
des nullfreien Gleisabschnitts auf das gleiche Potential
des benachbarten Streckenabschnitts, liegen aber immer
50, dal} ein Metallradsatz die elektrische Verbindung zur
Nulleiterschiene herstellen kann. Eine weitere Bedin-
gung ist die, daf sich der Schienenkontakt nicht weiter

+DER MODELLEISENBAHNER" 4/1975

als 20mm von der doppelpoligen Trennstelle befindet.
Das ist fur die Ausfahrt aus dem nullfreien Abschnitt von
Bedeutung, damit die Umschaltung sofort erfolgt. Als
Schienenkontakte konnen die Federkontakte des PIKO-
Gleises Verwendung finden; gut geeignet sind auch die
als Leitschienen ausgebildeten festen Kontakte des VEB
Berliner TT-Bahnen, die sich auch in das H0-Gleis leicht
einbauen lassen. Aus der Skizze5 ist die Stromversor-
gung der einzelnen Abschnitte der doppelten Gleis-
verbindung bei verschiedener Weichenstellung und
Fahrtrichtung ersichtlich. Hierzu sei noch bemerkt, daf
bei der Stellung , Kreuzfahrt aus beiden Richtungen* in
einem Fall auf der Mitte der doppelten Gleisverbindung
Gegenstrom auftreten kann. Der Mittelabschnitt der
doppelten Gleisverbindung 1aBt sich namlich nur schwer
elektrisch trennen, weil sonst das 30°-Herzstick in der
Weichenmitte hinten stromlos geschaltet sein mufite. So
gehort es mit zum Abschnitt der linken hinteren Weiche.
Man kann also immer nur ein Weichenpaar auf Abzweig
stellen, das andere mufi in der Geradeaus-Stellung
verbleiben. Im Fall, dafl alle Weichen auf Abzweig stehen,
miussen die Fahrregler beider Trafos in gleiche Richtung
gestellt werden.

Als Fahrtrafos eignet sich entweder die Kombination
WFZ1/F2* oder 2 Trafos ,F2“ und ein zusatzlicher
Zubehortrafo. In beiden Fallen kann man mit einem
gemeinsamen Nulleiter vorgehen. Allerdings wird emp-
fohlen, den Nulleiter mehrfach einzuspeisen, um einem
Spannungsabfall vorzubeugen.

Kleiner Tip

Im Heft2/73 fihrte Herr Heinz Konitzer als Nachteil an,
dal} alle Steckverbindungen zwischen dem TT-Selbst-
baugleis und den Weichen zu 16ten seien. Ich umgehe das,
indem ich eine , Eigenbau-Steckverbindung" anwende.
Samtliche Verbindungsstifte des handelsiblichen Hohl-
profilgleises entferne ich zunachst. Dann trage ich mit
einer feinen Feile die Enden des Vollprofils so weit ab,
dal} sie anstelle der Verbindungsstifte in das Hohlprofil
eingefuhrt werden koénnen. Damit erhalte ich eine
mechanisch und elektrisch sichere Verbindung. Die
MaBe dieser Verbindung sind aus der Skizze zu entneh-
men.

Dieter Wiegang, Ratzlinen

Eohen leich! abruniden
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GERHARD ARNDT (DMV), Dresden

Elektrische Zugforderung in Nordafrika

ALGERIEN

Schon ein Jahr nach der Eroffnung der ersten Eisenbahn
in Afrika von Kairo nach Suez im Jahre 1856 in Agypten
liel der Kaiser NapoleonlIIl. einen Plan fur ein algeri-
sches Eisenbahnnetz ausarbeiten. Selbstverstédndlich
entsprach dieser den Vorstellungen der franzosischen
Kolonialverwaltung, denn Algerien war ja 1830 von
Frankreich annektiert worden.

Die erste Eisenbahnstrecke Algeriens, Algier — Blida
(61km), wurde am 8.September 1862 dem Verkehr
ubergeben. Von den Strecken sollen hier nur die
ostalgerischen Eisenbahnen interessieren.

Am 13. September 1872 wurde die ,,B6ne-Guelma-Eisen-
bahngesellschaft” konzessioniert, welche die Aufgabe
ubernahm, wichtige Verbindungen mit Algerien und
Tunis in Regelspur herzustellen. Von Souk-Arrhas in
sudlicher Richtung bis Tebessa baute man 1904 eine
1000-mm-Schmalspurbahn, welche spater nach 1920 bis
Djebel Onk in gleicher Spur verlangert wurde. In diesem
Gebiet um Tebessa begann man die Eisenerzminen und
Phosphatfundstatten mit einem Netz von 1000-mm-spuri-
gen Strecken zu erschlieflen. Schon bald bereitete das
Umladen der Massengiiter in Souk-Arrhas Schwierigkei-
ten, und so begann man nach und nach mit dem Umbau
auf Regelspur. Bis Bordji, 17km von Oued Keeberit
entfernt, war man 1922 vorangekommen, als selbst diese
Strecke den Anforderungen (Reststrecke bis Tebessa
51km) nicht mehr genugen konnte. Bereits Ende des
Jahres 1908 hatte die algerische Regierung im Zusam-
menhang mit der allgemeinen Landeselektrifizierung
Anfragen zur Bahnelektrifizierung an die Bahngesell-
schaften gestellt. Fachkommissionen wurden erst 1922
benannt, die dieses Problem untersuchen sollten. Fiir den
Bahnbetrieb fiel dabei besonders ins Gewicht, dafl die
algerische Eisenbahn der grofite Kohleverbraucher war.
Nur eine Mine mit minderwertiger Kohle bei Colomb
Bechar, am Rande der Sahara, wo sich der Abbaulohnte,
kam fur die Versorgung der Eisenbahn in Betracht. Der
weite Antransport der Kohle zu den Hauptlinien tiber
800 km mit der Schmalspurbahn flihrte zur verstarkten
Einfuhr hochwertiger englischer Kohle uber See. Der
Bau von Dampfkraftwerken in Kustennahe lief erhebli-
che Einsparungen erwarten. Auch die Anlage von
Wasserkraftwerken, wenn auch mit schwankender Lei-
stung, erschien zweckmafig. Nach eingehender Untersu-
chung brachte die Kommission hochgespannten Dreh-
strom (50Hz) zur Erzeugung und Ubertragung, aber
3000V Gleichstrom als Bahnstrom in Vorschlag.
Dampf- und Wasserkraftwerke sollten sich dabei sinnvoll
erganzen.

Im einzelnen wurden nachfolgende Eisenbahnstrecken
vorgeschlagen:

Hersteller

Anzahl Klasse Betr.-Nr Baujahr
9 6 AE 1—12 Schneider 1932
1430 Schneider 1933
3 4 AE 1—2 Jumont 1947
] 6 BE 14 Alsthom 1958
20 i CE 1-20 LEW Hennigsdorf 1872
12 G CE 21—-32 LEW Hennigsdorf 1973

Last Mp

120
120

H0
134
130
130

Béne — Duvivier — Oud Keeberit (Tebessa), Beni
Mancour — Bordji — Bou Arreridji, Phillippeville —
Constantine und Beni Mancour — Bougie.

AuBerdem sah man noch weitere 2 Strecken vor, die zum
damaligen Zeitpunkt im Bau bzw. geplant waren. Alle
Strecken sowie die geplanten Wasserkraftwerke lagenim
ostalgerischen Gebiet. Besonders vordringlich erschien
der Ausbau der 108km langen Strecke von Duvivier
(95mu.d.M. nach Oued Keeberit (620m u.d.M). Diese
l1gleisige Gebirgsstrecke mufite zwei Gebirgskamme mit
Hohen von 870m bzw. 760m uberwinden. Der dazwi-
schenliegene tiefste Punkt befindet sich in 545m Hohe.
Steilrampen bis zu einer ununterbrochenen Lange von
35km sowie scharfe Krimmungen bis zu einem Radius
von 250m fihrten bei steigendem Verkehrsaufkommen
zur Uberschreitung der Leistungsgrenze des Dampfbe-
triebes. Mehrere Tunnel bis 600 m Lange bildeten durch
starke Rauchentwicklung auBBerdem eine Belastigung fur
Personal und Fahrgaste. Die zulassige Achslast von
13,5Mp lieB eine bessere Auslastung der Spezialwagen
nicht zu. Auch eine Verstarkung der Ziige war nicht ohne
weiteres moglich. 16 Zuge wurden taglich mit zwei
1'E-Dampflokomotiven mit der nicht mehr zu unterbie-
tenden Geschwindigkeit von 11 km/h uber das Gebirge
geschleppt bzw. geschoben. Die zusatzliche Belegung der
Steilstrecke mit den Leerfahrten der Schiebelokomoti-
ven verhinderte ebenso wie die Teilung der Ziige eine
weitere Leistungssteigerung auf der Gesamtstrecke. So
zog man den Ausbau des zweiten Gleises als Umgehung
der Rampen und ohne Tunnels bei Tuilerien und Ain
Sennour ernstlich in Erwagung. Man entschloB sich dann,
diesen Streckenabschnitt zu elektrifizieren. Neben dem
Wegfall der Schwierigkeiten schien ein wirtschaftlicher
Betrieb, insbesondere durch etwa 30 Prozent Stromruck-
gewinnung infolge Nutzbremsung (seewarts beladen /
bergwarts leer) gewahrleistet. Eine Verlangerung nach
Umbau auf Regelspur von Duvivier nach Bone (Annaba)
als Flachland und von Qued Keeberit nach Tebessa als
Gebirgsstrecke sowie der Minenanschliisse lag auf der
Hand. So wurde 1928 von der Regierung die Elektrifizie-
rung der Gesamtstrecke beschlossen. Der erste Bauab-
schnitt von Duvivier nach Oued Keeberit kam im Mai
1932 in Betrieb, der zweite folgte schon im April 1933 von
Duvivier nach Bone (Annaba). Insgesamt 4 Unterwerke
versorgen die Fahrleitung mit Strom. Der Oberbau
wurde auf 455kg/m und die Kunstbauten auf 20Mp
verstarkt. Die Fahrleitungsanlage ahnelt jener der Midi-
Bahn in Sudfrankreich. Nachfolgende Aufstellung gibt
uber die Entwicklung der zum Einsatz gekommenen
Elloks Aufschlufl.

Die bei Betriebsaufnahme vorhandenen Elloks waren auf
der Steilrampe in der Lage, Zuge mit 860 to zu befordern,
auf der anschlie Benden Flachlandstrecke konnten siedas

Stromart

Leistg kW Voax Bm'h Achsanordg
2400 75 Co —Co 3000 V
2400 75 Co'—Co doon v
1760 105 Bo —Ba 3000 V
13120 80 Co'—=Cn 3000 ¥V
2150 T4 Co—Uo 3000 V
2150 T4 Co'—Co 3000 v
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Bild I Die vom Kombinat VEB LEW ,Hans Beimler" in Hennigsdorf (DDR)
gebaute Co'Co'-Ellok der SNCFA

Bild 2 Und das ist die von der franzosischen Firma Alsthom gelieferte Ellok

Doppelte schleppen. Die jahrliche Ausfuhr von Erz und
Phosphat war bei Dampfzugforderung nicht uber 1,5 Mio
Nettotonnen hinausgekommen. Nach Aufnahme des
elektrischen Zugbetriebes gelang es ohne Schwierigkeit,
die Beforderungsleistung bis auf 2,5Mio Nettotonnen zu
steigern. Auch der Personenverkehr profitierte durch
den elektrischen Zugbetrieb durch Erhohung der Ge-
schwindigkeit, Wegfall der Rauchbelastigung, Steige-
rung der Verkehrsleistungen usw, So ist auch die
Beschaffung von Bo'-Bo' Elloks mit einer Vyax = 105 km/
h (1947) durchaus verstandlich.

Die 1958 von Alsthom bezogenen Lokomotiven sollten
gewil} ausgefallene Maschinen der ersten Serie ersetzen
bzw. das Leistungsangebot des in der Zwischenzeit
erweiterten Netzes bis Tebessa sowie der Anschluflstrek-
ken zu den Minen erganzen. Die Leitung der SNCFA
entschlofl sich dann 1970 zu einer Beschaffung von
32 Co'-Co’ Lokomotiven, speziell fur den Erzverkehr. Der
VEB Kombinat LEW  Hans Beimler" in Hennigsdorf
(DDR) erhielt den Auftrag, diese Maschinen zu entwik-
keln und zu liefern. Die Baureihe 251 der DR, welche sich
auf der Rubelandbahn im Harz bewahrt hatte, nahm man
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Bild 3 Hohenprofil der Strecke

Fotobeschaffg. und Zeichnung: Verfasser

im mechanischen Teil — insbesondere bei der Kon-
struktion der Drehgestelle — zum Vorbild. Die Fahrmoto-
ren, geliefert von den Skoda-Werken, sind 4polige
ReihenschluBmotoren mit Wendepolen. Thre Leistung
betragt 370kW bei 1500V Betriebsspannung (3000V
Isolierspannung). Die Kraftubertragung erfolgt uber
zweiseitige Getriebe mit gefederten Grofiradern. Die
Bremsausristung besteht aus einer mehrlosigen Luft-
druckbremse, einer Henry-Bremse, die als direkte
Bremse durch den ganzen Zug geht, und aus einer
elektrischen selbsterregenden Widerstandsbremse. Die
Steuerung der Lokomotiven wurde so ausgelegt, dal ein
Mehrfachbetrieb mit 2 Maschinen moglich ist. Es warde
den Rahmen dieses Artikels sprengen, diese Lokomoti-
ven im Detail zu beschreiben.

In der Zwischenzeit sind die DDR-Lokomotiven auf den
Strecken der algerischen Staatsbahn im Einsatz und
zeigen sich allen Anforderungen — auch in bezug auf das
Klima — voll gewachsen.

Es ist stark anzunehmen, dall Algerien im Rahmen seiner
weiteren Industrialisierungsplane die Bahnelektrifizie-
rung fortsetzen wird.
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WISSEN SIE SCHON ...

@ dal man in der Ungarischen Volksrepublik eine
geradezu liebevolle Denkmalspflege historischer
Lokomotiven und Eisenbahn-Anlagen sowie -Aus-
rustungsgegenstande vornimmt, um sie der Nach-
welt zu erhalten?
Auch diese D-Schmalspur-Lokomotive mit Kobel
rauchfang gehort dazu. Sie wurde auf der
Pioniereisenbahn in Budapest, die bekanntlich mit
Dieseltriebfahrzeugen betrieben wird, aufgestellt,
Foto: W. Nitsche, Dresden

® dafi am 9. September

Hauptbahnho! Sofia dem
wurde? )
Das moderne Empfangsgebaude mit 14000m~
Flache bietet die Moglichkeit, 100000 Reisende in
24 Stunden abfertigen zu konnen (1970 waren es
schon 40000 fur den alten Bahnhof); es beherbergt
u.a. 32 Fahrkarten- und 15 Gepackschalter, drei
Restaurants, zwei Wartesale, ein Lichtspieltheater,
Friseursalons, Blumen- und Souvenirgeschafte,
ein Fremdenverkehrs- und ein Postamt. Der
Reiseverkehr wickelt sich auf 13 Bahnsteiggleisen
— ein einfacher und sechs Doppelbahnsteige — ab.

1974 der neuerbaute
Verkehr ubergeben

@ dall 1975 die Bauarbeiten an der neuen 400m
langen irakischen Bahnstrecke von Bagdad nach
Husaiba beginnen?

Das bedeutet eine Verbesserung besonders der
Versorgung der mit sowjetischer Hilfe entstehen-
den Staudimme Falluja und Haditha, Dartiber
hinaus ist fur die nachsten finf Jahre der Bau einer
durchgehenden Eisenbahnlinie von Umn Qasr am
Persischen Golf bis Latakiya an der Mittelmeerku-
ste geplant.

@ daBauf dem Bahnhofsgelande Jiiterbog der DR
eine teilautomatisierte Stellwerksanlage in Betrieb
genommen wurde?

Sie reprasentiert eine neue Generation von Stell-
werksanlagen, die 30% Volumeneinsparung erge-
ben und nur emen um fast 70% verringerten
Materialaufwand bedingen; vor allem durch die
Anwendung sehr kleiner Hochleistungsrelais.
Hersteller ist der VEB Werk far Signal-
Sicherungstechnik Berlin.

und

® dal im Jahre 1974 weit uber 600000 Fahrgaste
auf der Dresdner Pioniereisenbahn befordert
wurden?

Im Winter 1974/75 erfolgt die fachlich-theoretische
Ausbildung der jungen Eisenbahner. Auch die
Pioniereisenbahn im Kulturpark Halle {,.Saale-

Slapadl - L T,

aue PeiBnitzinsel) hat respektable Zahlen aufzu-
weisen: 1974 beforderte sie rund 110000 Fahrgaste
und legte insgesamt 3260 km zuruck. Die neueste
Pioniereisenbahn befindet sich im Tierpark Gera.
Angehorige der NVA errichteten u.a. eine 26m
lange Brucke.

@ daB die Finmschen Staatsbahnen 1974 aus der
UdSSR 37 Elloks geliefert bekamen?

Die Achsfolge ist Bo'Be', die Hochstgeschwindig-
keit wahlweise je nach Getriebetibersetzung 140
oder 1680km:/h. Finnland plant in den nachsten
Jahren eine Umstellung einiger stark befahrener
Stlecken auf elektrische Traktion 25kV, 50 Hz. In
Luoke wurde das 100. Gleisbildstellwerk der Finni-
schen Staatsbahnen in Betrieb genommen. Bisher
wurden Gleisbildstellwerke vorallem im Raum um
Helsinki und auf der Nord-Std-Magistrale einge-
baut. Geplant ist der Einbau von Strecken-
fernsteuerung auf 500km Strecken. Derzeit wird
das Zentralstellwerk in Helsinki neu gebaut und
zur Prozefsteuerung durch EDV vorbereitet.

Lokfoto des Monats
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Die  Schnellfahr-Giiterzug-Einheits-Lokomotive
der BR41 der DR haben wir bereits im Heft12/74
veroffentlicht. Diese formschione Maschine. die

von der DRG in 366 Exemplaren beschafft wurde,
hatte aber einen kleinen Zylinderdurchmesser
sowie einen uberlangen Kolbenhub, um den gq;’ar-
derten hohen Kesseluberdruck von 20kp/em® zu
erreichen. Dazu ist aber ein harter Kesselbaustoff
erforderlich.

Die Maschinen der BR 41 bewahrten sich zwar sehr
gut, u.a. auch im Reisezugdienst, jedoch mufBte
man sich spater dazu entschlieBen. den Kessel-
tberdruck auf 16 kp/em”™ herabzusetzen, weil viele
Kesselschaden aufgetreten waren.

Nach dem Kriege traten aber solche Schiden —
auch infolge der Alterung des Baustoffs — wieder
vermehrt auf. Es kam hinzu, daB inzwischen die
Schweilitechnik im Lokomotivbau Einzug gehal-
ten hatte, wozu sich der damals gewahite Kessel-
werkstoff absolut nicht eignete.

Im Jahre 1957 entschlossen sich daher sowohl die
DR als auch die DB dazu, diese Baureihe41 einer
Rekonstruktion zu unterziehen, weil beide Bahn-
verwaltungen noch nicht auf diese Lokomotive
verzichten konnten.

Bei der DR ging man einen anderen Weg als bei der
DB. Man nahm zwar auch den Ersatzkessel der
BR 03", paBite ihn aber individuell an d:’eB§ 41an.
Der DR-Ersatzkessel besitzt eine 206,3m* grofle
Verdampfungsheizflache und kann 15th Dampf
erzeugen. Esistein naturlich geschweiter Lokkes-
sel, der dem Lok-Kenner auch vor allem an dem
Mischvorwarmer auffallt, wie er zum Beispiel bei
der BR35.1 (ex 23°") verwandt wurde,

Die Maschine wurde weiterhin als BR41 (Reka)
bezeichnet, sie bewahrt sich auch heute noch im
Einsatz bei der DR.

Mafiskizze zum , Lokfoto des Monats™
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1'D1’ h2-Schnellfahr-Giiterzuglokomotive der BR 41 (Reko) der DR Foto: Fritz Hornbogen, Erfurt
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1'D1" h2-Schnellfahr-Giiter-
zuglokomotive der BR 41
(Reko) der DR

Fotos: Fritz Hornbogen, Erfurt

LDER MODELLEISENBAHNER" 4/1975



Ing. GUNTHER FIEBIG (DMV), Dessau

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Die 1°C-n2-Nebenbahn-Tenderlokomotive der BR91"

(ex meckl. T4)

Dieser Bericht kann nur noch ein Nachruf auf eine
liebenswerte kleine Tenderlokomotive sein, die heute
wohl uberall langst vergessen ist. Wer kannte sie auch
schon, die ehemalige mecklenburgische T4?! Bis auf
wenige Ausnahmen war sie im Norden des Territoriums
der jetzigen DDR eingesetzt und dort ausschlieBlich auf
Nebenbahnen, zuletzt eigentlich nur noch auf den
ehemaligen normalspurigen Kleinbahnen in der Prignitz.
Das Eisenbahnnetz der Staatsbahn des ehemaligen
Herzogtums Mecklenburg—Schwerin, die ,,GroBher-
zoglich Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahn*
hieB, war mit etwa 1177 km Streckenlange das zweitklein-
ste der ehemaligen deutschen Landerbahnen, Sie bestand
zu einem groflen Teil nur aus Nebenbahnen; der wichtige
Durchgangsverkehr war gering. Durch den Nachbau
und die Ubernahme bewihrter preuBischer Lokomotiv-
gattungen besall die mecklenburgische Staatsbahn aber
einen Park betriebstuchtiger Lokomotiven. Trotzdem
sah sich die Maschinenverwaltung der Bahn genotigt,
1906 gemeinsam mit der Lokomotivfabrik Henschel in
Kassel eine spezielle Tenderlokomotive fiir ihren Bedarf
zu entwickeln. Ausgehend von der &)reuﬁischen 1'C-n2-
Tenderlokomotive der Gattung T9® wurde vom neuen
Entwurf eine niedrigere Achslast bei etwa gleich guter
Dampfleistung und ein geringerer Wartungsaufwand
gefordert. Die ersten 1'C-n2-Tenderlokomotiven der
mecklenburgischen Gattung T4 wurden im Jahre 1907
ausgeliefert. Die an sie gestellten Forderungen erfiillte
sie. Noch 1922 erfolgte die letzte Nachlieferung — der Be-
stand betrug zu dieser Zeit bereits 50 Lokomotiven die-
ser Gattung. Sie erhielten dann nach 1925 von der DRG die
Betriebsnummern 91 1901—1950. Wie erwahnt, ahnelte sie
der prT4. Mit dieser stimmt die Achsfolge 1'C tberein,
Jedoch wurde als Laufachse eine Adamsachse verwen-

Bild | MabBskizze der BR91' (ex meckl. T4)

det. Der Treibraddurchmesser betrug bei den ersten
Lokomotiven nur 1150mm, bei spateren Lieferungen
wurde er auf 1200mm erhoht. Dadurch konnte die
anfangs mit 45 km/h festgesetzte Hochstgeschwindigkeit
auf 55 km/h hinaufgesetzt werden. In Mecklenburg hatte
man damals halt noch Zeit! Der Laufradsatz und die erste
Kuppelachse besaBen ein Seitenspiel von je 22 mm nach
jeder Seite, wahrend die Treib- und die 3. Kuppelachse
festgelegt waren. Die schweren Ausgleichhebel zwischen
den Tragfedern der Lauf- und der 1. Kuppelachse lagen
aus konstruktiven Grinden oberhalb des Umlaufs und
bildeten damit ein charakteristisches Merkmal im Ausse-
hen der T4. Der Achsstand der Kuppel- und Treibachsen
war unsymmetrisch, um eine gute Lastverteilung zu
sichern. Bei dienstbereiter Lokomotive (mit 2/3 Vorriten)
betrugen die Achslasten — beider Laufachse angefangen
—10,11,912,1 und 12,1 Mp. Mit diesen Achslasten und bei
einem Metergewicht von 4,44t/m war die T4 tberall
einsetzbar. Der Langkessel hatte eine Lange von 3700 mm
zwischen den Rohrwanden und wurde von 173 Heizroh-
ren mit den Abmessungen 44,5 mm x 2,5mm durchzogen.
Die Rostflache betrug 1,6 m? so palite sie sich sehr gutden
Jahreszeitlich bedingt unterschiedlichen Anforderun-
gen an. Die ubliche Kesselausrustung (Sicherheitsventile,
Manometer, Probierhahne, Regler u.a.) entsprach den
preuflischen Regeln, spater denen der Loknormen. Die
Zylinder waren zuruckgesetzt, ihnen waren die Flach-
schieber aufgesetzt. Als Steuerung wurde die aullen-
liegende Heusinger-Steuerung verwendet. Das Fiih-
rerhaus war geraumig, die Fenster und Einstiege hatten
bei den einzelnen Lieferungen unterschiedliche Ausfiih-
rung. Als Bremsausrustung dienten die einfach wirkende
Knorrbremse mit Zusatzbremse und eine Wurfhe-
belbremse. Selbstverstandlich waren die T-4-Lokomoti-

Bild 2 Die 91" im Bw Parchim, etwa um 1930
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ven mit einem Lautewerk versehen. Das Fassungsvermo-
gen der Wasserkasten betrug bei den ersten Lokomotiven
4,3m°, bei den spiter gelieferten 5,6 m*; an Kohle konnte
der ruckwartige Kohlenbehalter 1,5t aufnehmen.

Die Lokomotiven dieser mecklenburgischen Gattung
existieren heute nicht mehr. Kaum jemand nahm von
ihnen Notiz. Still und bescheiden — wie der Mecklenbur-
ger uberhaupt — leistete die mecklenburgische T4 ihren
Dienst, ohne jemals Aufsehen zu erregen. Wie gelungen
jedoch ihre Konstruktion war, mag die Tatsache erhar-
ten, daf} sie viele bekannte Lokomotivgattungen tuber-
lebte. Bei der DR waren 1966 noch 11 T4, zuletzt im Bw
Wittenberge und in seinen Einsatzstellen Perleberg und
Wittstock, im Einsatz. Sie wurden seitdem laufend
ausgemustert: 91 1909 (1970), 91 1912 (1968), 91 1919 (1970),
911921 und 1929 (1969), 91 1934, 1935, 1941 (1968),

91 1942 (1967), 91 1943 (1966) und 91 1945 (1967).

4 Lokomotiven (911917, 1920,.1944 und 1949) befanden
sich 1945 im Gebiet der heutigen Deutschen Bundesbahn.
Sie wurden dort etwa im Jahre 1950 ausgemustert. Die
91 1925 hatte es nach 1945 nach Sachsen verschlagen. Um
das Jahr 1950 herum war sie im Bw Dobeln beheimatet
und beforderte auf der Industriebahn in Mittweida
Berufszuge. Dort wurde die eingesetzte Garnitur, nam-
lich die mecklenburgische T 4 und 2 sachsische Abteilwa-
gen, als der , Spinner" bezeichnet.

Die letzten Mecklenburger wurden von der DR auf den
von ihr 1949 ubernommenen regelspurigen Strecken der
ehemaligen Ost- und Westprignitzer Kreiskleinbahnen
Pritzwalk - Putlitz - Suckow, Bergen-Putlitz und Perle-
berg-Karstadt - Berge- Perleberg eingesetzt. Die letz-
tere ist die allgemein bekannte Ringbahn. Im ,,Schmal-
spurtaumel” der letzten Jahre haben viele Eisenbahn-
freunde regelspurige Kleinbahnen oft vergessen. An sie
sei daher wenigstens an dieser Stelle noch einmal
erinnert, Mit der Einstellung des Reiseverkehrs auch auf
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Bild 2 Die 911929, Bw Wittenberge., 1966 aufgenommen. von der Lok
fuhrerseite aus gesehen

Bild 4 Der P3811 Perleberg—Karstadt—Berge— Perleberg in Neuhausen
(Prignitz) mit der 91 1909 im Jahre 1968

Bild 5 Der letete Reisezug auf der Strecke Berge—Putzlitz mit der 91 1941 in
Berge am 25 M 1068

Bild 6 Beim Bf Perleberg Novd sehlo siweh der Ring der  Ringbahn®. der
P3811 kommt gerade von Berge, nach links »weigt die Strecke in Richtung
Karstadt ab (Aufnalune 1968)

Fotos baw. Beschaffung: Verfasser
der Ring- oder Kreisbahn im Jahre 1975 wird auch diese
Bahn bald vergessen sein. Deshalb sollte hiermit noch

einmal den dort zuletzt eingesetzten Dampflokomotiven
ein ehrendes Nachwort beschieden sein.

Technische Daten BR 9110

01— 50

Meckl Betriebsni

DR Betriehsnr 211801 - 1950
Kurzbezewhnung e —n2
Hochstgeschwindigkent km h 45 551
Zylinderdurchmessir mm 410
Kolbenhub mitn 80

Steverung Hoeusimgger, auBenlneg

Kesseluberdruck ki emi 12
Rostflache nid L6
Strahiungsherz floache m? T4
Hevzrohrheiflacine - 845
VerdampfungsheisNoche m a7
Brennstoffvorral t L3
Wasserkasteninhalt nt 4.3 — htl
Bremse RmZ
Lokomotivmasse levr 1 0
Lokomotivmasse dicistberen 1 4350
Retbungslast Myp BN}

I Baujahr 1907
Ausmusterungsjahr der leteten Lok 150

U je nach Lieferung e
B omit 273 Vorraten
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Dr. W. WAHL, Berlin

Die Farbgebung bei Modellen und Anlagen

Neben der Form spielt die Farbe bei allen uns umgeben-
den Gegenstanden eine hervorragende Rolle. Bei Mo-
delleisenbahnen ist das nicht anders, ja es wird hier sogar
besonders deutlich. Ein noch so groBer Aufwand bei der
moglichst naturgetreuen Nachbildung der Form bringt
sehr wenig an Modelltreue, wenn die Farbgebung
mangelhaft ist. Oft kommt es allein durch die Farbe bei
ansonsten hervorragenden Modellen geradezu zu einer
Entfremdung vom Orginal. Einwandfrei in der Form
gestaltete Anlagen werden durch falsche und auffallig
unnatiirliche Farben so entstellt, dafl allenfalls ein
lustig-bunter Spielzeugeindruck entstehen kann.

Da ich mich schon lange, auch beruflich, mit der
Farbgestaltung beschaftige, erscheint es mir daher
angebracht, einige Ausfihrungen dariber zu veroffentli-
chen. Ausgehend von einigen wichtigen Gesetzmagigkei-
ten bis hin zur Technologie der Farbgebung soll aufge-
zeigt werden, wie eine bessere Anlagen- und Modell-
gestaltung méglich ist.

1. Die Einteilung der Farben

Wie bei jedem Fachgebiet benétigt man auch bei der
Farbgestaltung einige theoretische Grundkenntnisse.
Zunachst unterscheiden wir die Vielfalt der Farben in
bezug auf die sogenannte Buntheit. Danach gibt es
.Buntfarben* und ,unbunte* Farben. Buntfarben haben
eine spezifische Farbqualitat. Dazu gehoren Rot, Blau,
Gelb, Grin, Braun usw., unbunte Farben haben eine
solche Qualitat nicht und sind nur hell oder dunkel. Zu
ihnen zahlen WeiB, Schwarz und samtliche dazwischen
liegende Grautone.

In der Praxis haben wir es fast immer mit Farbmischun-
gen zu tun, d.h. Farben treten nicht in reiner Form auf.
Selbst reines Weill oder Schwarz kommt nicht vor. Um
nun eine Farbe hinreichend beschreiben zu konnen, sind
drei Angaben notig:

Es beschreiben:

a) Der Farbton
die Qualitat, also Rot, Grun, Blau usw.

b) Die Sattigung oder Reinheit
den Anteil an WeiBl oder Schwarz (oder von beidem).

c) Die Helligkeit

das Reflexionsvermogen fur Licht (unabhangig vom

Farbton und von der Sattigung).
Jede beliebige Farbe besitzt einen bestimmten Farbton,
eine bestimmte Sattigung und eine bestimmte Helligkeit.
Es gibt nur drei sogenannte Grundfarben, reine Farb-
tone, aus denen durch Mischung alle anderen Farben
hergestellt werden kénnen. Allerdings hangt der Erfolg
vom Reinheitsgrad der Ausgangsfarbenab. Technischist
das sehr schwer in genugender Qualitat zu erreichen.
Man verwendet deshalb meist mehrere Ausgangsfarben
oder fertige Mischungen.
Die Farbténe (nur Buntfarben) werden in einem Kreis so
angeordnet, dafl sich jeweils extrem unterschiedliche
Farben gegenuberstehen. Man nennt sie Gegenfarben
oder auch Komplementarfarben. Ahnliche Farben ste-
hen dagegen nebeneinander. In wie viele Teile man den
Farbenkreis aufteilt, ist nicht von Belang. Fur unsere
Betrachtungen geniigen 6 Teile (in Wirklichkeit sind die
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Ubergénge kontinuierlich). Fiir jede beliebige Buntfarbe
laBt sich ihre Stellung im Farbenkreis angeben. Oft ist
das freilich nicht so einfach, vor allem bei stark
ungesattigten Farben. Wichtig ist, dafl der Farbenkreis
lediglich eine Einteilung nach dem Farbton bedeutet.
Sattigung und Helligkeit werden damit nicht berahrt. Um
sie zu erfassen, bedarf es eines Farbenkorpers, indem,
ausgehend vom Farbenkreis der geséttigten Farben, z. B.
nach vorn eine immer starkere Verdiinnung mit Weif und
nach hinten mit Schwarz erfolgt. Da die Beziehungen der
Farbtone zueinander aber stets gleich bleiben, erlibrigt
sich fur Farbtonbetrachtungen eine solche raumliche
Darstellung.

Yiolett

2.Die Farbenmischung

Man mull nun wissen, wie bestimmte Farben hergestellt
werden konnen, nach welchen Regeln also Farben zu
mischen sind. Ansonsten wird man sich oft vergeblich
mithen, eine bestimmte Farbe zu erreichen. Wir betrach-
ten daher im folgenden einige Regeln der Farbmischung.
Regel 1: Gelb, Rot und Blau sind Grundfarben und
konnen durch Mischung nicht hergestellt werden.
Regel 2: Orange, Violett und Grun sind Mischfarben
1.Grades und entstehen jeweils durch Mischung von
Grundfarben.

Gelb + Rot = Orange

Rot + Blau = Violett

Gelb + Blau = Griin
Regel 3: Werden zwei benachbarte Farben gemischt,
entsteht eine dazwischenliegende Farbe, Die Anteile der
Ausgangsfarben bestimmen die Stellung der Mischfarbe
im Farbenkreis.

Gelb + Orange = Gelborange

Gelb + Grun = Gelbgriin

Grun + Blau = Blaugriin

usw.
Regel 4: Mischfarben 2.Grades entstehen durch Mi-
schung von Mischfarben 1. Grades.

Orange + Violett = Rotbraun

Violett + Griin = Blaugrau

Grin + Orange = Ocker
Die Regeln 1 bis 4 beschreiben Anderungen des Farbto-
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nes, eine haufige Aufgabe, denn nicht jede Mischfarbe
steht uns fertig zur Verfigung. Weitere Mischungsregeln
sind far uns aber genauso bedeutsam.

Regel 5: Die Sattigung einer Buntfarbe kann durch
Mischung mit Schwarz, Wei3 oder Grau herabgesetzt
werden. Setzt man Schwarz zu, wird die Farbe auflerdem
dunkler, bei Weill wird sie heller und bei geeignetem Grau
bleibt die Helligkeit gleich. In keinem Fall &ndert sichder
Farbton! Eine Erhohung der Sattigung ist dagegen
unmaoglich.

Regel 6: Die Helligkeit einer Farbe kann durch Mischung
mit Weill erhoht werden. Dabei nimmt zwangsweise die
Sattigung ab.

Regel 7: Die Helligkeit einer Farbe kann durch Mischung
mit Schwarz herabgesetzt werden. Auch dabei verringert
sich die Sattigung zwangsweise.

Regel 8: Mischt man Komplementarfarben, so entsteht
Grau. Durch geringen Zusatz der Komplementarfarbe
kann man somit die Reinheit einer Farbe etwas herab-
setzen (,,Brechung” der Farbe).

Wir ersehen aus den Regeln 5 bis 8, wie man Sattigung und
Helligkeit andern kann. Jede Helligkeitsdnderung ist
aber mit einer Herabsetzung der Sattigung verbunden.
Wird eine Farbe sehr stark aufgehellt (oder verdunkelt),
so geht der Farbcharakter ziemlich verloren, denn man
nahert sich dem unbunten Weil} (oder Schwarz).

3. Grau und Braun

Nach den Regeln der Farbenmischung ist es uns nun
moglich (sofern wir {iber geeignete Ausgangsfarben
verfiuigen), praktisch jede gewlinschte Farbe herzustellen.
Sobald mandamit beginnt, merkt man aber die Tiicke des
Objekts, und mancher Farbton will einfach nicht gelin-
gen. Das liegt grofitenteils daran, dafl man die Zusam-
mensetzung einer Farbe nicht erkennt. So ist es z. B. sehr
schwer, ein echtes Olivgrin als reine Schwarz-Gelb-
Mischung zu sehen. Geht man in diesem Fall von Griin
aus, hat man Blauanteile dabei, die das Erreichen des
richtigen Farbtones unmoglich machen. Zu den schwer
zu mischenden, aber sehr oft gebrauchten Farben
gehdren Grau und Braun. Grau bedeutet nicht einfach
Schwarz-Weifi-Mischung. In der Regel ist weder das
Schwarz noch das Weil ganz neutral, und man erhalt
meist ein Blaugrau. Fur ein wirklich neutrales Grau muf
man nun die Komplementirfarbe von Blau, also Orange
zusetzen. Meistens strebt man aber gar kein neutrales
Grau an. Durch Rot, Griin oder Gelb (natirlich nur in
geringen Mengen) bekommt Grau eine bestimmte Ten-
denz. Es lohnt sich, einmal zu probieren und Anstriche
der verschiedenen Grautdne nebeneinander zu stellen.
Besonders schwer wird die Graumischung, wenn ein
vorhandener Farbton nachgemischt werden soll. Das ist
selbst Fachleuten oft kaum moglich. Hinzu kommt, daf
Grau auch aus Komplementéarfarben gemischt werden
kann. Man sieht nicht, ob Grau z.B. eine Rot-Grin-Mi-
schung oder eine Schwarz-Weil-Mischung ist. Offenbar
werden die Unterschiede bei Anderung der Beleuchtung.
Was bei Tageslicht ganz gleich aussieht, kann bei
Gluhlampenlicht plétzlich verschieden sein und umge-
kehrt!

Ahnliches gilt fiir die Farbe Braun. Auf ein vollstandiges
Selbstmischen sollte man verzichten und von fertigen
Brauntonen ausgehen, die variiert werden. Man mischt
verschiedene Buntfarben zu, mit oder ohne Schwarz,
auch Schwarz allein. Vorsicht ist bei Weill geboten, da
leicht eine unnatiirliche Bonbonfarbe entsteht. Ocker-
tone lassen sich aus Orange und Griin dagegen ganz gut
selbst herstellen.

4. Grundsitze der Farbgestaltung

Nachdem wir in der Lage sind, praktisch jede gewunschte
Farbe herzustellen, konnen wir aber noch keine gute
Farbgestaltung vornehmen. Wir miissen erst wissen,
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welche Farben fur unsere Zwecke richtig sind. Nach dem
Prinzip der moglichst naturgetreuen Nachbildung unse-
rer Modelle und Anlagen orientieren wir uns am Original.
Das ist leicht gesagt, jedoch gar nicht so einfach! Nicht
jeder hat den gelibten Blick eines Malers und aufierdem
bei der Farbenmischung das Vorbild vor Augen. Man
mischt aus der Erinnerung.
Ein Hauptfehler ist oft die im Endergebnis entstehende
Buntheit. Die meisten Modelleisenbahnen sind zu bunt,
oft direkt grellbunt. Die Ursachen liegen in der Verwen-
dung zu stark gesattigter Farben. In der Natur gibtes nur
wenig stark gesattigte Farben. Gebaude, Wege, Felsen,
Mauern, Ziune, Felder, Wiesen und Wélder haben
ziemlich ungesattigte Farben, selbst, wenn es uns manch-
mal nicht so erscheint. Man sollte also grundséatzlich mehr
oder weniger ungesattigte Farben verwenden. Deswegen
braucht nicht alles Grau in Grau zu werden. Die ganze
Anlage etwa mit einer diinnen Grauschicht zu uberziehen
brachte nicht einmal den gewlinschten Erfolg.
Eine weitere Ursache der Buntheit liegt in der unveran-
derten Hinnahme der Farben von Industrieerzeugnissen,
seilen es nun komplette Objekte oder nur Bauteile.
Besonders Plastikbauteile sind meistens unnaturlich
farbintensiv (z. B. Fensterladen, Dacher, Zaune, Mauer-
werk), aber auch Pragepappe ist in der Originalfarbe
unbrauchbar, ganz zu schweigen von den grellgriinen
Baumen. Hier lohnt sich die Miihe einer Farbanderung
auf jeden Fall.
Mangelhafte Farbharmonie verdirbt viele Anlagen zu-
satzlich. Selbst wenn jedes Detail fir sich farblich
annehmbar ist, ergibt die Zusammenballung auf einer
Modellbahnanlage manchmal eine verwirrende Dishar-
monie. Man sollte stets hinsichtlich der Farbe eine
Grundkonzeption haben und dieser die Einzelobjekte
unterordnen. Rote, blaue und gelbe Hauser neben
knallgrinen Baumen auf gelbgrunen Wiesen, dazwischen
himmelblaue Gewasser, nach hinten durch eine schon
bunte Kulisse abgeschlossen und dazwischen ein Gewim-
mel farbenfroher Guterzige, so kann man es immer
wieder sehen. Manche ,,Modelleisenbahn' hat heute mehr
Spielzeughaftes an sich als vor 50 Jahren. Untersucht
man die damals hergestellten Industriemodelle, so findet
man stark ungesattigte und gut aufeinander abgestimmte
Farben. Bei einer Nachmischung ist man erstaunt, wie
grofi die Abweichungen von reinen Farben oft sind. So,
wie grofle Buntheit die Modelltreue zerstort, so hat die
gute Farbgebung bei ilteren Modellen nicht geringen
Anteil an deren hervorragender Wirkung.
Wir konnen die Grundsitze der Farbgestaltung zusam-
menfassen:
— Moglichst ungesattigte Farben verwenden.
— Auch Details nicht bunt und intensivfarbig gestalten.
— Alle Farben aufeinander abstimmen und eine einheit-
liche Farbwirkung anstreben.

5.Spezielle Farbgebung

Um unsere Grundsatze zu verwirklichen, mussen wir
jedes Objekt und jedes Detail farblich exakt gestalten. Zu
einigen typischen Objekten sollen nahere Angaben
gemacht werden.

Die Vegetation ist, wie in der Natur, so auch auf unserer
Anlage, ein wichtiger Faktor. Wiesen und Baume bedek-
ken oft grofie Anlagenteile. Hier das passende Grin zu
finden, ist flir die gesamte Wirkung entscheidend.
Wahrend Rasenmatten teilweise unbehandelt verwendet
werden konnen, erfordert Streumaterial eine sorgfaltige
Farbabstimmung. Lieber etwas grauer als zu intensiv
grun! Vorsicht auch vor einem Blaustich, das wirkt
immer unnaturlich, eher soll die Farbe zum Gelb
tendieren, Industriell gefertigte Baume und Blische sind
praktisch immer zu intensiv gefarbt. Hier hilft nur die
Neufarbung jedes einzelnen Stickes. Man sollte aber
nicht einheitlich farben, sondern kleine Abweichungen
vorsehen (etwas dunkler, etwas gelblicher usw,), trotz-
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dem muf} alles einheitlich wirken. Gelbgrin neben
Blaugrin ist schon wieder zu bunt.

Wege, Felder und Felsen erhalten eine graue bis braune
Farbe. Wenn man kein Originalmaterial (Sand, Erde),
verwendet, so sind nur stark ungesattigte und nicht zu
dunkle Braun- bis Graubrauntone brauchbar. Vorsicht
bei Rotbraun, das ist leicht zu intensiv. Wie bei der
Vegetation sollen Unterschiede zwischen den einzelnen
Objekten (und auch innerhalb eines Objektes) bestehen,
aber trotzdem mubB alles harmonieren.

Gebaude aller Art brauchen nicht samtlich gleichfarbig
zu sein. Wir verwenden aber moglichst wenig und stark
ungesattigte Farben. Auch die Details mussen angegli-
chen werden. Rote Dacher werden leicht graubraun
uberzogen, bunte Regenrohre, Fensterladen, Turen usw.
erhalten neue Anstriche oder werden durch einen
Grauuberzug angepafit. Auch grellbunte Gardinenimit-
ationen hinter den Fenstern werden vermieden.
Intensivfarbige Objekte sollen ruhig auffallen. Das tun
sie um so eher, je besser die Umgebung gestaltet ist.
Hierzu gehoren z. B. Formsignale, Verkehrszeichen und
Kesselwagen. Ganz reine Farben zu verwenden, ware
aber falsch. Eine geringe Brechung ist in jedem Fall
angebracht. Die Farbe soll auffallen, nicht aber aus der
Umgebung ,,herausfallen®.

Mauern, seien sie aus Ziegeln oder Feldsteinen, bedurfen
stets einer guten farblichen Behandlung. Auf Pragepap-
pen wird ein diinner graubrauner Uberzeug (ungleichma-
Big) angebracht, der z. B. bei Tunneleinfahrten bis zum
reinen Schwarz gesteigert werden kann.
Hintergrundkulissen sind in jedem Fall sehr ungesattigt
auszuflihren, je nach Motiv hell oder dunkel. Alle Farben
durfen nur ganz schwach erscheinen, in der Ferne muf
alles blaugrau verschwimmen. Man sollte die Art einer
wenig kolorierten und etwas unscharfen Schwarz-Weili-
Fotografie anstreben.

Schienenfahrzeuge (auch StraBenfahrzeuge) sind viel-
fach zu bunt. Das grelle Rot der Lokfahrgestelle vertragt
einen schwachen Grauuberzeug sehr gut. Sofort wirktein
so behandeltes Modell viel echter. Bei den Wagenaufbau-
ten ist es ahnlich, wenn auch nicht generell so.

6. Technologie und Farbgebung

Wenn wir uns uber die richtigen Farben klargeworden
sind, bedarf es technologischer Uberlegungen. Die Art
der Farbe, die Art und Oberflache des Objektes und die
Auftragsmethode mussen aufeinander abgestimmt wer-
den. Wir verwenden im wesentlichen zwei verschiedene
Farbarten: Wasserfarben und Lackfarben. Wasserfarben
haben den Vorzug, matt aufzutrocknen, sind aber nicht
abriebfest und haften nicht auf Metallen und Kunststof-
fen. Lacke haften dagegen (auller auf einigen Kunststof-
fen) tberall, sind mechanisch ziemlich beanspruchbar,
trocknen aber meist mehr oder weniger glanzend auf. Ein
matteres Trocknen wird oft erreicht, wenn manden Lack
stark verdunnt verwendet.

Wasserfarben kann man sehr gut zum Einfarben von
Modelliermassen (z. B. Gips-Leim-Gemisch) verwenden.
Das hat den grofien Vorteil, dafi kleine Beschadigungen
der Oberflache nicht sofort sichtbar werden. Ebenso
lassen sich Stoff, Korkpulver oder Sagespane total
farben. Zur Beurteilung des Farbtones muf3 man jeweils
eine Probe ganz trocknen lassen. Feuchte Farbe erscheint
stets wesentlich dunkler! Das gilt Gbrigens auch fur
Farbanstriche, weniger fur Lack!

Die allgemeine Auftragsart ist Streichen oder Spritzen.
Sehr stark gegliederte oder mechanisch empfindliche
Objekte (z. B. Baume) konnen nur gespritzt werden. Als
generelle Methode ist Spritzen aber nicht zu empfehlen,
da immer eine sorgfaltige Abdeckung der gesamten
Umgebung notwendig ist. Ein kleiner Parfimzerstauber
ist bereits zum Spritzen geeignet, zumal, wenn nur kleine

Objekte zu behandeln sind. Den richtigen Verdunnungs-
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grad der Farbe muBB man probieren. Zum Streichen
verwenden wir Pinsel verschiedener Grofien (nicht zu
klein, da dann bei schnelltrocknenden Farben keine
gleichmaBige Oberflache erzielt werden kann). Damit der
Pinsel nicht haart, wird er etwa eine Stunde in warmem
Wasser eingeweicht, ausgeschleudert und dann erst
benutzt. Feine Striche ziehen wir mit der Reififeder. Lack
mull dazu meist etwas starker verdiinnt werden. Jeder
Strich muB auf Anhieb sitzen, ansonsten wird er
unsauber.

Fiir Lackierungen verwenden wir hauptsachlich Nitro-
lack. Er trocknet schnell und ist in vielen Farbtonen
erhaltlich. Als Wasserfarbe ist Plakatfarbe oder Goua-
che-Farbe gut zu brauchen. Uberzieht man Wasserfarben
mit farblosem Lack, erreicht man eine ausreichende
Abriebfestigkeit.

Ein spezielles Problem ist die Deckkraft der Farben. Nur
selten reicht ein Anstrich aus. Man sollte niemals die
sofortige Deckung durch dicken Farbauftrag erzwingen
wollen, sondern lieber zweimal, dreimal oder noch ofter
streichen. Vor allem Weil und Gelb decken schlecht,
dunklere Farben, besonders Braun und Schwarz haben
dagegen meist eine gute Deckkraft.

Als Ausgangsfarben fur unsere Mischungen bendtigen
wir mindestens folgende Farben:

Rot (Karminrot)
Blau (Ultramarin, Kobaltblau)
Gelb (Chromgelb)
Weili

Schwarz

Braun (Kastanienbraun)

Vor allem Gelb und Weif3 werden in gréfieren Mengen
benotigt. Zweckmalig sind aullerdem einige fertige
Mischungen, z.B. Grin und Ocker, die man dann
entsprechend variieren kann. Bei Grau wird unbedingt
zum Selbstmischen geraten.

Da es sehr schwierig ist, eine Farbe nachzumischen,
empfiehlt sich der Ansatz reichlicher Mengen und die gut
verschlossene Aufbewahrung fir Nachlackierungen.
Far alle Falle kann man sich die Komponenten (wenig-
stens qualitativ) notieren. Beim Mischen sehr heller
Farben geht man immer von Weill oder Gelb aus, denen
man die dunklere Farbe in steigender Menge zusetzt, bis
der gewilinschte Ton erreicht ist. Bei zu dunkel geworde-
ner Mischung wird erneut Weifl angesetzt, und Teile der
ersten Mischung werden dazugegeben. Versucht man
dagegen eine zu dunkle Farbe heller zu machen, braucht
man ungeheure Mengen Weild,

Mit diesen kurzen technischen Hinweisen soll dieser
Beitrag abgeschlossen sein. Gewill wurde manches nur
angedeutet, anderes fehlt auch. Wenn es aber gelungen
ist, die Aufmerksamkeit auf ein nicht unbedeutendes
Kapitel der Modellgestaltung zu lenken und eine bessere
Farbigkeit (nicht Buntheit!) bei der einen oder anderen
Anlage zu erreichen oder gar Anregungen fur Industrie-
produkte gegeben zu haben, so ist der Zweck voll erreicht
worden.
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Mitteilungen des DMV

Bezirksvorstand Cottbus

Am 3.Mai 1975 findet ab Bautzen eine ,, Bummelfahrt*
statt. Abfahrt 9.00 Uhr, Ankunft gegen 15.00 Uhr. Einzah-
lung von 10,— M an Herrn Erich Preuf}, 7543 Libbenau 2,
Postfach 24.

Bezirksvorstand Halle

Wie im Heft 3/75 angekiindigt, veranstaltet der BV Halle
am 25.Mai 1975 eine Sonderfahrt von Leipzig Hbf uber
Grofibothen nach Rochlitz anlaBlich des 100jahrigen
Bestehens der Muldentalbahn. Weiterfahrt tber Penig-
Altenburg nach Leipzig Bayer. Bf. Unterwegs Fotohalte.
Esist vorgesehen, von Leipzig bis Altenburg eine Dampf-
lokomotive der BR 86 (zum Teil in Doppeltraktion) und
ab Altenburg eine Altbaulokomotive der BR 204 zum Ein-
satz zu bringen. Abfahrt Leipzig Hbf 9.30 Uhr, Ankunft
Leipzig Bayr. Bf. etwa 16.30 Uhr. Kaltverpflegung durch
die Mitropa im Zuge. Termin fiir Teilnahmemeldungen
nach Heft 3/75 unbedingt einhalten!

Bezirksvorstand Dresden

Wie im Heft 3/75 angekiindigt, fihrt der BV Dresden am
8.Juni 1975 fir alle Modelleisenbahner und Freunde
der Eisenbahn eine Sonderfahrt durch. Abfahrt Dresden
Hbf. 7.51 Uhr mit Sonderzugbespannung BR 62 und 01.
Abfahrt ab Reichenbach mit Kurswagen (genaue Fahr-
zeit siehe Sommerfahrplan) um 6.56 Uhr mit D 963. Diese
Kurswagen werden in Floha mit dem Sonderzug ver-
einigt. Ankunft in Dresden gegen 19.16 Uhr. Fahrpreis
fur beide Abfahrtsorte 18,— M. Kinder bis zu 10 Jahren
halber Preis. Mitropa im Zug. Fotohalte. Es bestent
Gelegenheit, die Modellbahnausstellung in Marienberg,
die Lokschau in Pockau und den Traditionszug zu besich-
tigen. Lokschilder- und Souvenirverkauf im Zug und in
Pockau. Das Fahrgeld ist bis spatestens 15. Mai 1975 an
die Geschaftsstelle des BV Dresden, 806 Dresden —
AntonstraBe 21, nur per Postanweisung einzuzahlen.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin

Freitag, 4. April 1975, 19 Uhr, gemutliches Beisammen-
sein im Kulturraum der Mitropa-Direktion Berlin,
Universitatsstrafie.

18. bis 20. April 1975 Exkursion nach Rigen. (Anmeldung
ist erforderlich)!

Freitag, 25. April 1975, 18 Uhr, Filmabend uber Schmal-
spurbahnen in der VR Polen im Kulturraum des Mini-
steriums fir Verkehrswesen, Johannes-Dieckmann-Str.

AG 4/30 Hermsdorf-Klosterlausnitz

Sonntag, 11.Mai 1975, Exkursion zur Strecke Wolken-
stein-Johstadt. Fahrt mit Gmp 69958.

Kommission ,Freunde der Eisenbahn* des Prasidiums

Veranstaltungskalender 1975:

3.Mai, BV Cottbus, ,,Bummelfahrt” ab Bautzen mit
94.20-21

11.Mai, BV Schwerin, Festveranstaltung zum 125-jahr.
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu , Wer hat — wer braucht?" sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 10.
Die bis zum 4. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankindigungen tber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Eisenbahn-Jubilaum in Rostock. Sonderfahrt mit 62015
Rostock - Tessin.

8.Juni, BV Dresden, Sonderfahrt zum Jubilaum der
ehem. Chemnitz-Komotauer-Eisenbahn (Floha - Pockau -
Reitzenhain).

Juli/August, BV Dresden, Traditionsbetrieb Radebeul
an ausgewahlten Wochenenden.

14. September, BV Erfurt, Sonderfahrt Eisenach - Meinin-
gen-Eisfeld mit 62015.

6. Oktober, BV Cottbus/BV Berlin, mit zwei VT Ruhr
von Zossen Uber Konigs Wusterhausen nach Beeskow.
Mit 173002 von Falkenberg-Beeskow. (Treffen in
Beeskow)

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Dresden

6. April, 10 Uhr, Kreiskulturhaus ,,Volkerfreundschaft"
Radebeul - Tauschmarkt.
21. April, 18 Uhr, Besuch beim Filmklub, Filmtheater
. Union" Radebeul 1, Sidonienstrafe 1. Es wird der Film
.Das zweite Leben des Friedrich Wilhelm Georg Platow*
gezeigt. (Lebensgeschichte eines Eisenbahners).
4, Mai, 10 Uhr, Kreiskulturhaus , Volkerfreundschaft"
Radebeul, Vortrag: ,Die Eisenbahnen im Elbtal unter-
halb Dresdens".
1.Juli, 15 Uhr, zum ,Tag des Kindes" Kinderfest fur
alle Kinder der Mitglieder der ZAG Dresden im Garten
des Heimatmuseums Radebeul-HofloBnitz. Bei schlech-
tem Wetter im Kreiskulturhaus ,Volkerfreundschaft™,
Helmut Reinert, Generalsekretar

Wer hat — wer braucht?

Biete Lokfotos im Format 10,5 em = 15 em. Preis je Stck.
0,50 M. Angebotslisten sind zu beziehen bei Herrn Wolf-
gang Kleiber, 3018 Magdeburg, Bremer Str. 9

4/1 Suche: ,,Der Modelleisenbahner" Hefte 2, 3, 4/1952;
3,5, 7, 8/1953; 1, 2/1954 bzw. kompl. Jahrgange. Literatur
uber die Geschichte der Dampflok.

4/2 Biete: ,Der Modelleisenbahner” Hefte 1, 3, 7/1958
12/1959; 9, 11, 12/1964; 7/1968; Eisenbahn-Jahrbuch 1973.
Trost — ,Modelleisenbahn, Band 1; CSD-Lokatlas 1
und 2. Suche: ,,.Dampflokomotiven Normalspur BR 01-96*
— Holzborn; Eisenbahn-Jahrbuch 1974; , Der Modell-
eisenbahner Heft 7/1961.

4/3 Suche: BR 23, 84, 89 (pr. T 3), Nenngr. HO, (auch defekt
od. Einzelteile); Treibrader BR01; ,,Der Modelleisenbah-
ner", Heft 7/1966.

Biete: Gerlach — ,Modellbahnanlagen I und II*.
Gerlach — ,,Modellbahn-Handbuch*.

4/4 Biete: PIKO-E 63; E63-Gehause; dreiteil. VT 137
violett/creme;  PIKO-BR50-Gehause;  Gleismaterial
Nenngr. 0 u. 1. Suche: Hruska BR 84; PIKO-Triebtender.
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AUTORENKOLLEKTIV

Schlagadern der Wirtschaft

— Eisenbahnen européischer sozialistischer Lander —

1. Auflage, Autoren aus Bulgarien, Ungarn, Polen, Ruménien, Jugosla-
Etwa 288 Seiten, wien, der CSSR, der UdSSR und der DDR stellen nach einer
264 Abbildungen, einheitlichen Gliederung ihre jeweilige Bahnverwaltung
62 Tabellen vor und weisen nach einem kurzen historischen Riickblick
Leinen etwa 25—M auf die volkswirtschaftliche Bedeutung, die Gestaltung
Best.-Nr. 565554 5 des Eisenbahnnetzes, die technische Ausriistung sowie
LSV 3815 die vorgesehene weitere Entwicklungsperspektive hin.
Erscheint voraussichtlich Alle Beitrdge besitzen einen hohen Informationsgehalt, sind
im Juli 1975 reich illustriert und allgemeinversténdlich verfaR3t.

Bestellungen nehmen der Buchhandel und der Verlag ent-

gegen.
transpress
VEB Verlag fiir Verkehrswesen
E DDR — 108 Berlin
Suche Eisenbahn-Modellbahn- Biete: Lok BR B4 (neuw.) HO
freund in der CSSR. Suche: Lok BR 38 oder BR 01
Briefwechsel deutsch. (Eigenbau) Hu.
. Zuschr. an P 570886 DEWAG, Zuschr. an P 677178 DEWAG,
VEB SPIELWARENFABRIK BERNBURG 806 Dresdan. Postiach 1000 806 Dresden, PF 1000
Suche Baupline (auch leihweise) g;ﬂwdffg I:m:nfbﬁah HO BBHR 23,
von Loks in TT: BR 41, BR 44, und Drehscheibe, sowie 03
433 Berburg, BR 50, BR 52, BR 65 BR B84, :nd 41 :s;;csﬁabul. ﬂngsﬂ:"me
BR 110 itte  an a ieter ie,
Wolfgangstrale 1, TV 5458 DEWAG, 1054 Berlin 203 Demmin, Mihlenteich 5

Telefon: 2382 und 2302

Station Vandamme

. Inhaber Giinter Peter
Wir stellen her:

< =, . 5 Modelleisenbahnen und Zubehor
Modelleisenbahnzubehér in den NenngroRen HO - Nenngr. HO, TT und N - Technische Spielwaren
TT - N, Figuren, Tiere, Autowagen, Lampen, Briicken

: et ; i 1058 Berlin, Schénhauser Allee 121
usw. Kunststoffspritzerei fir technische Artikel. . Am U- und S-Bahnhof Schgnhsuser Allee
Telefon: 4484725

EINE FACHFILIALE FUR
MODELLEISENBAHNEN

% Fachgerechte Beratung
% Ubersichtliches Angebot

- ¢ Vermittlung von Reparaturen [’:‘E

direkt am U-Bahnhof Dimitroffstral3e

1058 Berlin,Dimitroffstr.2 Telefon: 448 1324
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Unsere Neuentwicklungen
% 3/31 , Bahnhof Hohendort” HO
3432 , Lokschuppen, aweist." HO
3/33 Stellwerk” HO
sind ab Aprif im Fachhandel
Den Katalog ‘75 erhalten Sie in lhrem
Maodellbahn-Fachgeschéft oder direkt von uns

il

i

gegen_ Einsendung von 1,—M in Briefmarken, |

Immer aktuell - ein , TeMos”-Modell!

Lokschuppen, Dieseltankstellen und
Bekohlungsanlagen der NenngroRen HO, TT und N
sind ,TeMos"“-Spezialitaten,

die auf keiner Modellbahnanlage
fehlen sollten!

VEB
MODELLSPIELWAREN
KOTHEN

437 Kothen

Postfach 44

VEB Eisenbahn-Modellbau

99 Plauen, Krausenstrale 24 — Ruf: 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Bricken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr-
drahte), Wasserkran, Lattenschuppen, Zdune und Geldnder,
Beladegut, nur erhéltlich in den einschlagigen Fach hatt

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten.

Uberstromselbstschalter/Kabelbi u. dgl.

Modellbau und Reparaturen

fur Miniaturmodelle des Industriemaschinen- und -anlagenbaues,
des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie fiir Museen
als Ansichts- und Funktionsmddelle zu Ausstellungs-, Projektie-
rungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Studien- und Lehrzwec
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PIKO
MODELLBAHNEN

erfreuen seit 25 Jahren

einen immer grofier werdenden
Kreis von Modellbahnfreunden
originalgetreue Nachbildung
grolite Detailgenauigkeit
lupenfeine Beschriftung
hervorragende Laufeigenschaften
zeichnen unsere kompletten
Modellbahnsortimente

in den NenngréRen -HO- und -N-
aus und bilden die Grundlage
fiir die hohe Wertschatzung

bei unseren Kunden

VEB Kombinat PIKO Sonneberg
DDR 64 Sonneberg
Karl-Marx-Stralle
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Bild1 Der CSSR-Modellbannfreund D.La
dani h.m:e diesen L ppen mit der funk
tionstuct herbe selbst.

Mit diesem Modell errang er ubrigens beim
vorjahrigen Internationalen Modellbahnwett-
bewerb in der Gruppe . Funktionsfihige Ei
senbahnbetriebsmodelle einen 3. Preis.

Bild 2 F'»e"r""
barl. h
el

aus dem befreundeten Nach
mmt dieses hubsche Modell, das
rehscheibe — auch diese ist funktions-
tuchtig — mit einem altertumlichen landlichen
Lokschuppen darstellt. Erbauer ist Herr F. Ji-
ftk aus Prag, der beim oben erwahnten
Letstungsvergleich den 1. Preis dafir bekam.

Bild3 Moedellba
aus Mag

freund Bernd Haberland
er Erbaver dieser HO-Si-
dieses Modell gehorte 1im
den Sicgermodellen  des
1 Modellbahnwettbe-
werbs, Herr H. erhielt in der Gruppe D
gleichtalls einen 3. Preis fur seine gute Arbeit
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Fotos: Horst Riederer, Eichwalde
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